This  is  a  digital  copy  of  a  book  that  was  preserved  for  générations  on  library  shelves  before  it  was  carefully  scanned  by  Google  as  part  of  a  project 
to  make  the  world's  books  discoverable  online. 

It  bas  survived  long  enough  for  the  copyright  to  expire  and  the  book  to  enter  the  public  domain.  A  public  domain  book  is  one  that  was  never  subject 
to  copyright  or  whose  légal  copyright  term  has  expired.  Whether  a  book  is  in  the  public  domain  may  vary  country  to  country.  Public  domain  books 
are  our  gateways  to  the  past,  representing  a  wealth  of  history,  culture  and  knowledge  that 's  often  difficult  to  discover. 

Marks,  notations  and  other  marginalia  présent  in  the  original  volume  will  appear  in  this  file  -  a  reminder  of  this  book' s  long  journey  from  the 
publisher  to  a  library  and  finally  to  y  ou. 

Usage  guidelines 

Google  is  proud  to  partner  with  libraries  to  digitize  public  domain  materials  and  make  them  widely  accessible.  Public  domain  books  belong  to  the 
public  and  we  are  merely  their  custodians.  Nevertheless,  this  work  is  expensive,  so  in  order  to  keep  providing  this  resource,  we  hâve  taken  steps  to 
prevent  abuse  by  commercial  parties,  including  placing  technical  restrictions  on  automated  querying. 

We  also  ask  that  y  ou: 

+  Make  non-commercial  use  of  the  files  We  designed  Google  Book  Search  for  use  by  individuals,  and  we  request  that  you  use  thèse  files  for 
Personal,  non-commercial  purposes. 

+  Refrain  from  automated  querying  Do  not  send  automated  queries  of  any  sort  to  Google's  System:  If  you  are  conducting  research  on  machine 
translation,  optical  character  récognition  or  other  areas  where  access  to  a  large  amount  of  text  is  helpful,  please  contact  us.  We  encourage  the 
use  of  public  domain  materials  for  thèse  purposes  and  may  be  able  to  help. 

+  Maintain  attribution  The  Google  "watermark"  you  see  on  each  file  is  essential  for  informing  people  about  this  project  and  helping  them  find 
additional  materials  through  Google  Book  Search.  Please  do  not  remove  it. 

+  Keep  it  légal  Whatever  your  use,  remember  that  you  are  responsible  for  ensuring  that  what  you  are  doing  is  légal.  Do  not  assume  that  just 
because  we  believe  a  book  is  in  the  public  domain  for  users  in  the  United  States,  that  the  work  is  also  in  the  public  domain  for  users  in  other 
countries.  Whether  a  book  is  still  in  copyright  varies  from  country  to  country,  and  we  can't  offer  guidance  on  whether  any  spécifie  use  of 
any  spécifie  book  is  allowed.  Please  do  not  assume  that  a  book's  appearance  in  Google  Book  Search  means  it  can  be  used  in  any  manner 
any  where  in  the  world.  Copyright  infringement  liability  can  be  quite  severe. 

About  Google  Book  Search 

Google's  mission  is  to  organize  the  world's  information  and  to  make  it  universally  accessible  and  useful.  Google  Book  Search  helps  readers 
discover  the  world's  books  while  helping  authors  and  publishers  reach  new  audiences.  You  can  search  through  the  full  text  of  this  book  on  the  web 

at  http  :  //books  .  google  .  com/| 


îl^arbarlï  Collège  Itbrarg. 

FROM   THE  BEqjJEST  OV 

CHARLES     SUMNER,    LL.D., 
OF   BOSTON. 

(Class  of  1830.) 

"  For  books  relating  to  Politics  and 
Fine  Arts." 


\%J&T,    \S0O 


Digitized  by 


Google 


Digitized  by 


Google 


Digitized  by 


Google 


REVUE 


MARITIME 


Digitized  by 


Google 


ERjivfjfrj-v;.'-'»,  • 


Plus.  — -   IVramiBIB  B.   CBIPBLOT  ET  C*^    RUB  CBRI8TINR,  2. 


Digitized  by 


Google 


ministère:  db  la  marinb 


REVUE 

MARITIME 


Ciouronnée  par  l'Académie  des  Solencea 

Li  t8  dAoimbri  1874 


TOMB    OBNT     QUARANTB-DBUXlàMB 


PARIS 
librairie  militaire  de  r.  chapelot  et  c* 

libraires-Aditburs 
Snccesseiirs  de  L.  BAUDOIN 

30,     RUE    BT    PASSAGE    DAUPHINS,    30 
1899 


Digitized  by 


Google 


^.  J^o^ 


/■'}:'-'    ""'^cX 

(;^  FEB  21  19CU     j 


^"<  i 


.^  r\^ 


Digitized  by 


Google 


NOTES  SUR  L'OROAMISATIOtr  DE  L'aBSSNAL. 


NOTES 


SCI 


L'oiiMÀiioN  AinMiuini  II  urnasm 

DE    L'ARSENAL 


I. 

Le  rôle  essentiel  de  l'arsenal  est  de  produire  le  «  navire  armé  », 
c'est-à-dire  prêt  à  naviguer  et  à  combattre. 

Dans  les  mots  «  navire  armé  »,  il  faut  tout  d'abord  distinguer  les 
deux  éléments  que  réunit  cette  expression»  savoir  : 

i^  Le  navire  lui-môme; 

2®  Son  armement. 

Cette  distinction,  de  prime  abord,  semble  facile.  Elle  l'est  moins 
à  pénétrer  au  fond  des  choses,  et  la  limite  entre  le  navire  propre- 
ment dit  et  son  «  matériel  »  demeure,  en  bien  des  cas,  question  de 
pure  appréciation.  On  peut  aussi  bien  comprendre  dans  le  mot 
te  armement  9  des  objets  attenant  intimement  à  la  coque  ou  aux 
parois  du  navire,  tels  que  la  mâture  ou  les  chaudières,  que  considé- 
rer comme  faisant  partie  intégrante  de  ses  murailles  les  fils  électri- 
ques et  les  coussins  des  caissons  du  carré. 

Supposons  toutefois  une  telle  distinction  opérée;  il  y  aura  tou- 
jours, dans  le  matériel  qui  compose  l'armement  du  navire,  une  clas- 
sification possible  iuimnt  Fusage  des  objets  ou  matières  qu'embrasse 
cette  dénomination. 
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On  pourra  mettre,  par  exemple,  à  part  : 

Le  matériel  nécessaire  à  une  unité  de  la  flotte  quelconque,  en  tant 
qu'agglomération  d'hommes  qui  virent  en  commun  et  sous  une  règle 
unique  :  tels  sont  les  objets  de  couchage,  d'habillement»  les  médi- 
caments,  les  vivres. 

Le  matériel  nécessaire  à  cette  unité,  en  tant  que  bâtiment,  c'est- 
à-dire  celui  qui  lui  permettra  de  naviguer,  de  s'entretenir,  etc.  :  les 
instruments  nautiques,  le  charbon,  l'huile,  les  ancres,  les  voiles,  les 
pompes,  embarcations,  etc. 

Le  matériel  nécessaire  au  bâtiment,  en  tant  que  bâtiment  de 
guerre  :  les  torpilles,  les  canons,  les  munitions,  les  projecteurs,  etc. 

Tout  cela,  bien  entendu,  ne  constitue  pas  des  «  tranches  »  à  arêtes 
vives.  Il  n'y  a  pas  plus  de  «  saut  »  ici  que  dans  la  nature,  et  bien  des 
objets  sont  sur  la  limite  extrême  des  distinctions  très  théoriques 
qu'on  s'efforce  d'établir  pour  les  besoins  de  la  cause.  Matériel  com- 
mun, matériel  naval,  matériel  militaire,  cela  s'enchevêtre  souvent, 
et  bien  des  objets  appartiennent  à  deux  de  ces  catégories,  quand  ce 
n'est  à  trois.  Distinction  d'autant  plus  délicate  que,  pour  le  bon 
ordre  et  l'économie,  un  service  unique  doit  être  chargé  de  la  déli- 
vrance et  de  l'entretien,  par  suite  aussi  de  l'approvisionnement, 
d'un  même  article,  serait-il  utilisé,  à  plusieurs  fins,  par  divers 
employeurs. 

A  un  autre  point  de  vue,  chacune  de  ces  espèces  de  matériel  se 
divise  à  son  tour  entre  : 

Le  matériel  d'armement  proprement  dit,  ou  «  de  durée». 

C'est  celui  qui,  fait  ou  non  spécialement  pour  le  bâtiment,  s'y 
adapte,  le  complète,  le  rend  habitable»  le  meuble,  lui  donne  la  force 
et  la  vitesse,  et  dont  la  caractéristique  est  de  servir  jusqu'à  usure, 
bris,  vétusté,  remplacement,  etc. 

L'autre,  le  matériel  consommable,  comme  son  nom  l'indique,  est 
celui  dont  l'usage  permanent  ou  éventuel,  aussi  nécessaire  au  bâti- 
ment que  le  sang  aux  organes,  fournit  l'activité  à  la  puissance 
latente  du  «  navire  armé  ». 

On  a  ainsi,  en  combinant  ces  deux  classifications  et  en  spéciali- 
sant de  plus  en  plus,  de  la  caserne  à  la  masse  flottante  et  de  celle-ci 
à  l'instrument  de  combat  : 

Le  matériel  commun  d'armement; 
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Le  JBaiériel  OMUiMm  ^xHifiornnuble  ; 

Le  malénel  naval  confectioaoé,  fiai)riqQÔ4  ÎAskUé,  fixe  ou  xao- 
])ile»  dLc.,  ou  matériel  «oiMii  d'anuement; 
Le  matériel  ««Mri  confiomuMible; 
Le  matériel  militaire  d'ameflaeiU; 
Le  matériel  mUUmre  conflommable. 

Telle  une  maison  toute  montée  comprendra  : 

L'immeuble,  en  y  joignant,  suivant  les  circonstances»  les  installa- 
tions faisant  corps  :  calorifères,  branchements  d'eau  et  de  gaz; 

Le  mobilier,  confinant  aux  installations,  d'une  part,  et,  de 
Vautre,  au  : 

Train  de  maison  (vins  en  cave,  denrées  de  l'office,  vêlements, 
linge,  etc.). 

Sans  que,  du  reste,  on  sacte  toujours  si  une  tenture  ou  une  éta- 
gère est  plus  ((  immeuble  »  que  «  mobilier  »,  ou  si  tels  ol^ets  fragiles, 
vite  usés,  peu  coûteux  :  balais,  petits  rideaux,  articles  de  cui- 
sine, etc.,  rentrent  dans  le  «  mobilier»  ou  dans  le  «  courant  ». 

Ce  «  navire  armé»,  en  raison  même  de  ractmlé  qu'il  déploie,  se 
fatigue,  s'use,  vieillit,  et  de  même  son  matériel  d'armoment.  Il  faut 
donc  réparer  le  navire,  réparer  son  matériel,  et.  poar  ee  dernier, 
quand  la  réparation  devient  impossible,  inutile,  trop  chère,  etc.,  le 
reni^er. 

Quant  au  matériel  consommable,  la  chose  va  de  soi,  on  est  dans 
Tobligation  de  le  renouveler  indéânimeniL 

Bonc,  après  que  le  navire  a  été  : 

a)  Construit; 

b)  Armé, 

il  faudra  : 

a')  Le  réparer; 

V)  Le  ravitailler, 
ce  mot  signifiant  le  maintien  constant  en  état  de  son  matériel  d'ar« 
mement  et  de  son  approvisionnement. 

Jusqu'à  ces  derniers  temps,  la  Direction  des  Gonatructions  navales 
4taît  exclusivement  chargée  : 
De  construire  le  navire; 
fie  le  réparer; 
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De  Tanner,  en  ce  qui  concerne  le  matériel  naval  proprement  dit 
(armement  et  consommable)  et  une  notable  partie  du  matériel  com- 
mun. Seul,  on  peut  le  dire,  le  matériel  essentiellement  militaire  et 
certains  articles  spéciaux  (denrées,  vêtements,  médicaments,  impri- 
més» tabac  et  savon,  etc.)>  lui  échappaient; 

De  le  ravitailler,  c'est-à-dire  d'entretenir,  réparer  et  renouveler  ce 
même  matériel. 

La  tâche  était  lourde;  elle  ne  s'est  pas  toujours  accomplie  sans 
prêter  aux  critiques.  Bref,  sans  rentrer  dans  des  polémiques  désor- 
mais enterrées,  ou  a  pensé  qu'un  service  plus  alerte,  plus  pénétré 
des  nécessités  journalières,  plus  essentiellement  «marin»,  s'acquit- 
terait dans  de  meilleures  conditions  de  rapidité  et  d'économie  d'une 
partie  des  attributions  de  la  Direction  des  Constructions  navales. 

Or,  ce  qu'on  a  enlevé  à  cette  Direction,  c'est  seulement  le  «  ravi- 
taillement »,  et  encore  pas  en  entier,  puisqu'elle  continue  à  «  renou- 
veler »  le  matériel  naval,  que  le  groupe  «  Flotte  »  entretient  et  répare, 
mais  qu'il  n'a  pas  le  droit  de  confectionner. 

Quant  aux  réparations  du  bâtiment,  la  Direction  des  Constructions 
navales  les  a  conservées.  Le  groupe  «  Flotte  »  (atelier  et  magasin), 
est  aujourd'hui  à  bord  du  bâtiment  comme  un  locataire  dans  un 
garni. 

Mais  on  n'a  fait  ainsi  qu'un  premier  pas  dans  une  voie  tentante, 
et  il  est  possible  que,  d'un  jour  à  l'autre,  le  service  «  Flotte  »,  devenu 
apte  à  réparer  le  navire  et  à  renouveler  (par  confection  ou  achat) 
son  matériel  naval,  se  transforme  en  «  Direction  de  travaux»,  avec 
toutes  les  conséquences  qu'implique  cette  appellation. 

Ce  Jbur-là,  prochain  ou  non,  le  Major  général  recevra  le  navire 
des  mains  de  son  constructeur  et  ne  le  lui  rendra  plus...  Les  Con- 
tructions  navales  n'auront  dès  lors  qu'à  construire  et  à  armer;  le 
Major  général  se  chargera  de  réparer  et  de  ravitailler.  A  l'un  la 
flotte  en  construction  et  en  armement;  à  l'autre  la  flotte  construite  et 
armée. 

Réparation  de  la  flotte,  entretien,  puis  renouvellement  du  matériel 
naval  usé  ou  démodé,  remplacement  du  matériel  consommable  :  cela 
implique  des  ateliers  pourvus  de  l'outillage  nécessaire  aux  travaux 
et  aux  confections,  ainsi  que  des  magasins  pour  loger  les  objets 
confectionnés  par  l'atelier  ou  achetés  au  commerce,  en  même  temps 
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que  l6s  articles  et  matières  reversés  par  les  bords  ou  à  mettre  en 
œuvre  dans  les  ateliers. 


IL 


Ces  magasins,  ces  ateliers,  la  Majorité  générale,  devenue  une 
Direction,  comme  TArtillerie,  va-t-elle  se  les  créer  de  toute  pièce, 
ou  bien  les  prendre  là  où  ils  sont,  c'est-à-dire  aux  Constructions 
navales,  dont  elle  héritera  cette  partie  d'attributions?  Cette  question 
n'est  sans  doute  pas  encore  complètement  résolue  dans  un  sens  ou 
dans  l'autre.  Mais  peu  importe,  car  le  résultat  sera  le  même. 

Tout  ce  que  va  faire  la  Majorité  générale  à  Tégard  du  bâtiment 
armé,  la  Direction  des  Constructions  navales  le  fait  aujourd'hui  pour 
le  bâtiment  en  premier  armement  ou,  plutôt,  -r  puisque  les  bâti- 
ments vont  rester  indétiniment  armés,  —  pour  le  bâtiment  en  arme- 
ment, c'est-à-dire  pour  celui  qui  sort  des  maios  de  Tingénieur  ou 
du  constructeur.  Il  continuera  à  en  être  ainsi,  et,  demain  comme 
aujourd'hui,  c*est  tout  équipé,  tout  armé,  muni  de  tout  ce  qui  lui 
est  nécessaire  pour  la  navigation  et  le  combat,  que  le  bâtiment  qua- 
lifié de  neuf  sera  remis  au  service  de  la  flotte,  représenté  par  la 
Majorité  générale,  à  tel  point  que  ce  bâtiment  pourrait  vivre  un 
temps  appréciable  sur  ce  premier  fonds  et  n'a  plus,  sa  carrière 
durant,  qu'à  le  renouveler. 

Ainsi,  que  la  Majorité  générale  s'organise  des  magasins  et  des 
ateliers,  ou  qu'elle  prenne  une  partie  de  ceux  des  Constructions 
navales,  la  conséquence  sera  identique  puisque  cette  dernière  Direc- 
tion, dans  le  premier  cas,  conservera  les  siens,  et,  dans  le  second, 
se  verra  forcée  de  réorganiser  ceux  qu'on  lui  aura  pris.  Tel  est  le 
résultat  nécessaire  de  ce  fait  qu*il  y  aura  dorénavant  dans  l'arsenal 
deux  séries  d*ateliers  confectionnant,  et  deux  séries  de  magasins 
renfermant  le  même  matériel  et  une  certaine  quantité  de  matières 
consommables  identiques,  l'une  pour  le  bâtiment  en  armement, 
l'autre  pour  le  bâtiment  armé  ;  à  tel  point  que  la  «  situation  »  de 
ce  bâtiment  déterminant  seule  la  compétence  du  service  chargé  de 
pourvoir  à  ses  besoins  du  moment,  on  pourrait  décider,  contraire- 
ment à  ce  qui  se  fait  aujourd'hui,  sans  rien  changer  aux  conditions 
d'approvisionnement  de  l'un  ou  l'autre  des  services  en  cause,  que  le 
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bâtiment  armé  se  fournira  désormais  aiui  €oDStruetiotts  navales  et 
le  bâtiment  qui  arme  à  la  Majorité  générale. 

Quant  aux  réparations  que  réclamera  le  bâtiment,  c'est  affaire 
d'outillage.  Comme  qui  peut  plus  peut  moins,  il  est  peu  probable 
que  celui  dont  la  Majorité  générale  aura  à  se  pourvoir  pour  réparer, 
diminue  sensiblement  l'importance  de  celui  qui  continuera  à  être 
nécessaire  aux  Constructions  navales. 

On  objectera  que  cette  dualité  d'approvisionnement  en  matines 
consommables  de  navigation  et,  sinon  de  confection,  du  moins  de 
réparation  du  matériel  naval,  existe  déjà  et  a  été  acceptée  sans  diffi- 
cultés, comme  une  conséquence  du  Décret  du  14  août  1897.  Le  bâti- 
ment en  armement  prend  son  charbon  dans  les  magasins  des 
Constructions  navales,  le  bâtiment  armé  reçoit  le  sien  des  maga- 
sins de  la  Flotte.  Bien  plus,  cette  dualité  existe  dans  le  service  même 
des  Constructions  navales  à  Lorient  et  à  Rochefort,  où  des  groupe- 
ments spéciaux  d'objets  on  matières  identiques  assurent  distincte- 
ment le  premier  approvisionnement  des  bâtiments  et  ses  renouvel- 
lements successifis. 

U  est  indéniable  que  le  Décret  du  14  août  a  rencontré  une  adhé- 
sion presque  unanime.  Mais  n'a-t-on  pas  été  surtout  frappé  par 
l'avantage  de  conserver  les  bâtiments  constamment  armés  et  le  pro- 
fit d'un  entretien  auti*ement  économique  et  expéditif  du  bâtiment  et 
de  son  matériel  que  lorsqu'il  fallait,  pour  la  moindre  réparation  de 
i'un  ou  de  l'autre,  mettre  en  mouvement  la  lourde  masse  des  Con- 
structions navales?  Le  «  double  emploi  »  dans  l'approvisionne- 
ment des  magasins  et  dans  le  travail  des  ateliers  a,  par  compa- 
raison^ passé  inaperçu. 

D'ailleurs,  le  Décret  de  1897  s^est  arrêté  dès  le  premier  pas, 
puisque  l'atelier  unique  de  la  Majorité  générale,  doté  d'un  outillage 
rudimentaire,  actionné  par  une  main-d'œuvre  uniquement  militaire, 
exempt  des  règles  de  la  comptabilité  des  travaux  et  du  contrôle  du 
Comité  des  comptes,  est  moins  un  atelier  qu'une  annexe  du  bâti- 
ment, disposant  de  ressources  supplémentaires  mais  de  même 
nature,  analogues  à  celles  que  la  Réserve  n'offrait  jadis  qu'aux  unités 
en  2*  et  3«  catégorie,  on  que  les  torpilleurs  de  la  défense  mobile 
trouvent  encore  aujourd'hui  dans  l'atelier  de  leur  bâtiment  central. 
Le  double  emploi  peut  donc  être  considéré  comme  insignifiant  dans 
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les  ateliers  actuels  de  la  «  Flotte  »  qui  réparent,  entretiennent,  mais 
ne  confectionnent  pas,  en  thèse  gâaérale  du  moins.  Quant  aux 
magasins,  le  matériel  commun,  —  son  nom  Tindique,  —  peut 
exister  dans  tous  sans  que  Tun  aille  sur  les  brisées  de  l'autre  ;  la 
seule  condition  à  exiger,  c*est  qu'il  ne  soit  nulle  part  supérieur 
aux  besoins  de  chacun. 

Il  en  va  tout  différemment  du  matériel  confectionné,  et  non  pas  seu- 
lement si  ce  matériel  est  fabriqué  pour  occuper  une  place  déterminée, 
qu'il  peut  seul  occuper,  mais  même  s*ii  a  une  destination  tant  soit 
peu  précise.  Pour  prendre  un  exemple,  s'il  y  a  deux  ateliers  qui  con- 
fectionnent des  a  tapis  d'embarcations  »,  le  double  emploi  n'existera 
pas  moins  que  ces  tapis  soient  coupés  et  façonnés  poor  une  embar- 
cation donnée  ou  pour  une  embarcation  quelconque.  —  U  en  sera 
de  même  des  magasins,  et  l'on  comprendrait  malaisément  qu'il  y 
ait  dans  un  arsenal  deux  locaux  renfermant  des  «  tapis  d'embarca- 
tioi»  9  destinés  les  uns  et  les  autres  à  un  même  service,  voire  à  un 
Bnême  bâtiment,  aujourd'hui  en  armement,  demain  armé. 

Il  y  a  U  dans  Torganisation  de  la  Majorité  générale,  telle  que  Fa 
créée  le  Décret  d'août  1897,  un  point  délicat  qui  n'a  pas  encore  été 
ap^çu  très  clairement,  peuirètre  parce  que,  trop  près  encore  de 
l'armauent,  l'atelier  central  n'ayant  affaire  qu'au  bâtiment  neuf  et 
pourvu  de  tout,  n'a  guère  été  tenté  de  sortir  de  son  rôle.  Lorsqu'il 
s'agira  de  remplacer  p^i  à  peu  dans  sa  totalité  ce  matériel  de  pre- 
mier armement,  les  difficultés  commenceront. 

On  a  pensé  les  prévenir  en  stipulant  que  les  ateliers  des  Construc- 
tions navales  continueront  seuls  à  confectionner  et  que  leur  travail 
sera  «  cédé  »  à  la  Majorité  générale.  La  cession  est  une  opération 
toute  naturelle  quand  il  s'agit  d'une  aide  momentanée  prêtée  par 
un  service  à  un  autre.  Mais,  transformée  en  règle  générale,  c'est  un 
régime  qui  aboutit  à  déléguer  ks  crédits  à  l'un  et  à  les  faire 
employer  par  l'autre.  C'est  le  conflit  en  permanence.  Autant  revenir 
k  la  surveillance  administrative  telle  qu'en  1844. 

Par  ailleurs,  il  ne  semble  pas  douteux  que  la  Majorité  générale 
dès  qu'on  la  sortira  des  menus  travaux  qu'elle  exécute  aujourd'hui 
dans  d'excellentes  conditions  de  célérité  et  d'économie  et  qu'on  la 
mettra  en  concurrence  avec  les  Directions  des  Constructions  navales; 
que  la  Majorité  générale,  dis-je,  par  suite  de  l'insufiBsance  de  son 
outillage,  du  peu  de  stabilité  de  son  personnel  technique,  de  l'e 
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ploi  d'une  main-d'œuvre  moins  expérimentée  et  moins  intéressée  à  sa 
propre  production  ;  pour  bien  des  motifs,  enfin,  travaillera  moins 
bien  et  coûtera,  en  définitive,  plus  cher. 

Ainsi,  un  premier  motif  pour  ne  pas  transformer  la  Majorité  géné- 
rale en  «  Direction  »  —  ce  mot  indiquant  toutes  les  conséquences 
de  la  réforme  —  c'est  qu'on  ferait  de  la  sorte  coexister,  pour  un 
môme  but,  deux  services  d'action. 

2«  motif.  —  Le  Major  général  possède  actuellement  des  attribu- 
tions importantes.  Il  faut  lui  laisser  le  temps  matériel  et  la  liberté 
d'esprit  nécessaires  pour  les  exercer.  Ces  attributions  sont,  avant 
tout,  militaires  et  ne  peuvent  que  grandir  de  ce  côté.  Y  joindre 
les  soucis  d'une  Direction  serait  trop. 

Les  questions  financières,  l'administration  des  crédits  d'achat  et 
de  main-d'œuvre,  la  prévision  des  besoins,  l'approvisionnement  des 
magasins,  la  gestion  de  leur  matériel,  le  recrutement  du  personnel 
ouvrier,  la  passation  des  marchés,  le  contentieux...,  combien 
d'autres  soucis,  vont  l'absorber  au  détriment  des  questions  mari- 
times et  militaires,  et  cela  d'autant  plus  que  pour  l'officier  générai 
placé  à  la  tête  de  la  Majorité,  c'est  presque  d'un  apprentissage  qu'il 
s'agit.  S'il  veut  s'y  adonner,  comment  le  conciliera-t-il  avec  ses 
devoirs  militaires  ?  Et  si  ceux-ci  le  retiennent,  comme  il  est  tout 
naturel,  que  pourra-til,  .sinon  s'en  remettre  à  ses  sous-ordres?  A 
son  mécanicien  en  chef  pour  l'atelier,  à  son  officier  du  commissariat 
pour  le  magasin.  Quelle  que  soit  la  solution  qu'il  adopte,  l'une  et 
l'autre  se  valent.  C'est  la  séparation,  en  fait,  de  l'action  et  de  la 
responsabilité  réunies  en  théorie... 

Ainsi  :  nécessité  de  ne  pas  détourner  le  Major  général  de  son  rôle 
militaire.  C'est  déjà  beaucoup  et  presque  trop  de  lui  avoir  donné 
l'atelier  central  et  le  groupe  Flotte. 

3*  motif.  —  Le  Major  général  est  aujourd'hui  chargé  de  constater 
de  visu,  par  des  visites  périodiques,  l'existence  effective,  dans  les 
magasins  de  certains  services,  des  approvisionnements  de  guerre. 

Il  paraîtra  peut-être  paradoxal  d'insinuer  que  cette  mission  de 
haut  contrôle  militaire  sur  les  services  de  l'arsenal  dont  le  devoir 
est  d'être  constamment  préparés  à  l'éventualité  d'une  mobilisation, 
donne  des  garanties  supérieures  à  celles  que  procurerait  la  subor- 
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dination  de  ces  mêmes  services  à  Taulorité,  qui  se  contente  actuel- 
lement d'une  surveillance  éventuelle.  Cette  allégation  reviendrait  à 
dire  que  l'action  directe  du  chef  est  de  moindre  effet  que  le  passage 
éventuel  d'un  inspecteur.  Sous  cette  forme  catégorique,  la  thèse 
serait  difficilement  soutenable.  Qu'on  veuille  bien  remarquer, 
cependant,  que  le  sens  de  la  mission  exercée  par  le  Major  général, 
c'est  qu'il  est  imprudent  de  s'en  rapporter  d'une  façon  absolue  à  la 
déclaration  d'un  chef  de  service,  qu'il  est  prêt.  Cette  déclaration,  en 
ce  qui  concerne  l'approvisionnement  des  magasins  de  sa  Direction, 
le  Major  général  la  ferait  désormais.  Certes,  il  ne  la  fera  pas  avant 
d'en  avoir  constaté  par  lui-même  la  véracité.  Mais  les  autres  chefs 
de  service  n'ont-ils  pas  pris  la  môme  précaution  et  leur  parole  vaut- 
elle  moins  ?  Pourquoi  donc  la  sincérité  de  leur  affirmation  n'est- 
elle  pas  accueillie  sans  contrôle,  si  ce  n'est  parce  qu'on  doit  toujours 
craindre,  en  effet,  la  tendance  du  chef  à  se  reposer  sur  ses  subor- 
donnés, sentiment  bien  naturel  de  confiance  envers  ceux  qui  le 
servent  ou  le  secondent;  à  ce  point  que  le  chef,  aurait-il  vu  de  ses 
propres  yeux,  resterait  l'hypothèse  que  ses  yeux  ont  été  plus  ou 
moins  guidés  ou  détournés,  suivant  le  cas,  sur  ce  qu'il  était  bon  de 
lui  montrer,  ou  de  ce  qu'il  ne  fallait  pas  qu'il  vit. 

L'objection  est  peut-être  subtile.  Mais  elle  emprunte  quelque 
intérêt  à  la  situation  particulière  de  l'officier  général  en  cause.  On 
ne  saurait  trop  se  pénétrer  de  ce  fait  que  le  Major  général,  repré- 
sentant dans  l'arsenal  l'élément  militaire,  est  le  centre  commun  de 
tous  les  services  de  cet  arsenal.  Il  incarne  la  préparation  constante 
à  la  guerre,  laquelle  n'est  rien  moins  que  le  but  où  convergent  sans 
cesse  les  efforts  industriels  des  Directions,  leur  énergie  technique, 
transformée  par  lui  en  force  militaire.  Combien  donc  il  vaut  mieux 
que  le  major  général,  appelé  à  prononcer  comme  juge  sur  ce  que 
vaut  la  production  des  Directions,  n'ait  pas  d'abord  usé  son  auto- 
rité en  coopérant  à  cette  production  pour  sa  part  personnelle  ! 

N'est-ce  pas  dès  lors  une  idée  très  haute  que  d'avoir  voulu  lui 
épargner  les  tracas  du  métier,  le  souci  des  procédés,  l'inquiétude  et 
même  la  connaissance  approfondie  des  moyens  à  employer  ?  N'était- 
on  pas  dans  le  vrai  en  lui  évitant  de  se  heurter  aux  difficultés  jour- 
nalières de  la  tâche  à  accomplir  ;  en  lui  garantissant,  grâce  à  une 
pleine  et  entière  capacité  d'appréciation,  la  liberté  d'esprit  qui,  au 
1res  grand  profit  du  pays,  le  laissera  vis-à-vis  des  représentants  des 
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services  contrôlés  beaucoup  moins  impressionné  par  les  efforts  cpie 
frappé  des  résultats. 

III. 

La  conséquence  logique  de  ces  considérations  serait  qu'il  ne  faut 
plus  faire  un  pas  dans  la  voie  ouverte  par  le  décret  du  14  août  1897  ; 
qu'il  conviendrait  plutôt  de  revenir  sur  le  pas  déjà  fait. 

Il  n'en  est  rien.  Mais  c'est  k  condition  que,  cherchant  les  motifs 
qui  ont  guidé  le  rédacteur  de  cet  acte,  on  ne  voie  pas  le  but 
dans  ce  qui  n'a  été  pour  lui  qu'un  moyen,  le  meilleur  à  ce  moment, 
nécessaire  très  probablement  comme  transition.  C'est  cette  erreur 
qu'on  commettrait  en  s'imaginant  que  son  idée  maîtresse  a  été  de 
donner  le  groupe  Flotte  à  la  Majorité  générale,  alors  qu'il  ne  le  lui  a 
donné,  en  efiet,  que  parce  quil  tenait  avant  tout  à  Tenlever  aux 
Constructions  navales. 

Ce  qu^on  a,  en  1897,  consacré  par  la  pratique,  c'est  qu'il  est 
deveofu  nécessaire  de  confier  le  ravitaillement  et  l'entretien  des 
bâtiments  à  un  service  distinct  de  celui  qui  les  construit.  Le  Major 
général,  en  l'absence  de  tout  autre  organe  de  l'arsenal  apte  à  rem- 
plir un  tel  rôle,  a  recueilli  cette  attribution.  On  a  eu  une  très  claire 
perception  du  but  ;  toute  la  question  est  de  savoir  si  la  route  prise 
pour  y  parvenir,  loin  de  s'élargir  à  mesure  qu'on  y  avance,  ne 
menace  pas  d'aboutir  à  un  col-de-sac.  Or,  comment  bésiterait-on  & 
reconnaître  qu'on  est  bien,  en  effet,  dans  une  impasse,  alors  que 
le  Major  général  ayant  déjà  des  fonctions  dont  il  lui  est  difficile 
de  s'acquitter  sans  en  négliger  d'autres  non  moins  essentielles,  les 
attributions  qu'il  tient  du  décret  du  14  août  1897,  au  lieu  de  pou- 
voir se  développer  normalement,  constituent  dès  aujourd'hui  le 
maximum  de  ce  qu'on  peut  lui  confier. 

Dès  lors,  le  seul  parti  raisonnable  à  prendre,  c'est  de  revenir  sur 
ses  pas,  et,  puisque  la  route  choisie  au  départ  est  mauvaise,  d'en 
essayer  une  autre.  L'unité  du  but  à  travers  la  diversité,  —  ou  Tin- 
différence,  —  des  chemins,  c'est  à  peu  près  tout  le  secret  de  la 
force. 

Donc,  retirer  au  Major  générai  ce  qu'on  a  ajouté  à  son  service  en 
1897^  au  détriment  du  véritable  rôle  qui  lui  incombe.  Effacer  l'aven- 
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tore  de  ces  deux  dernières  années  el,  après  aToir  théoriquement 
replacé  les  choses  dans  leur  état  antérienr  au  décret  de  i897,  cher* 
cheTy  avec  en  plus  TexpérieDce  accpnse,  un  meilleur  chemin  pour 
atteindre  au  but,  qui,  lui,  ne  change  pas. 

Mais,  aTont  tonte  rechovhe  de  ce  genre,  une  antre  s'impose.  Il  ne 
s*agit  pas  seulement  de  savoir,  puisque  tout  est  maintenant  remis  en 
question,  à  qui  sera  donné  ce  qu'abandonnent  les  Constructions 
navales,  mais  ce  qu'elles  vont  abandonner .  Autrement  dit,  en  a-t-on, 
en  i897,  détaché  trop  ou  pas  assez? 

Je  ne  reprendrai  pas  en  détail  tontes  les  critiques  qu'a  suscitées 
ce  qn'on  a  nommé  autrefois  la  ^wurinmiêe^  de  la  Direction  des 
Constructions  navales  sur  les  bâtiments  de  la  iDotte,  qo'rile  conseiH 
tait  parfois,  a-t-il  été  dit,  à  c  prêter  »  à  leurs  commandants  pour 
la  durée  d'une  campagne  ou  d'une  mission  et  qu'elle  reprenait  aus* 
sitôt  après,  heureux  quand  elle  ne  se  plaignait  pas  qu'on  les  loi 
rendit  un  peu  c  détériorés  ». 

A.  —  Qu'un  service  arme^  c'est-à-dire  fournisse  un  matériel,  con- 
sommable ou  non,  pour  lequéL  sa  technicité  l'a  fait  tout  d'abord 
désigner,  puis  s'en  tienne  là  désormais; 

Qu'en  revanche,  un  nouveau  service  ait  pour  mission  d'entretenir 
nn  matériel  qu'il  n'a  ni  fourni  ni  mis  en  place,  et  de  remplacer  après 
usure  ou  usage  tout  ce  qu'un  autre  aura  mis  à  bord  une  premitee 
fois; 

Que,  pour  un  même  objet,  un  bâtiment  s'adresse  ici  ou  là,  sd.on 
que  son  armement  sera  clos  demain  ou  l'a  été  hier;... 

Un  tel  régime  ne  peut  se  justifier  que  par  une  nécessité,  non  appa- 
rente peut-être,  mais  réelle,  indiscutée. 

Cette  nécessité  esl-elle  d'ordre  budgétaire?  A*t-on  voulu,  en  déci- 
dant que  la  Direction  des  constructions  navales  n'abandonnerait  le 
bâtiment  construit  par  ses  soins  que  muni  de  tout  son  matériel, 
consommable  on  non  consommable,  creuser  un  fossé  définitif  entre 
les  dépenses  du  bâtiment  neuf  et  celles  du  bâtiment  en  service? 

S'il  en  est  ainsi,  comment  l'Artillerie,  avec  ses  deux  chapitres  : 
«  établissement-reconstitution  »  et  «  entretien  »,  offre-t-elle  des 
garanties  que  n'offriraient  pas  les  Constructio  ns  navales?  Bien  plus. 
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comment  les  Défenses  Sous-Marines,  pour  n'en  pas  citer  d'autres, 
bien  que  dotées  d*un  chapitre  unique,  font-elles  une  distinction,  dont 
nul  n'a  critiqué  jusqu'ici  l'exactitude,  entre  les  dépenses  de  premier 
armement  et  toutes  celles  qui  suivent? 

Donc,  première  constatation  : 
.  La  nécessité  de  connaître  le  prix  de  revient  exact  d'un  bâtiment 
neuf  n'entraîne  nullement  l'obligation  de  le  faire  armer  par  son  con- 
structeur. 

B.  -—  Bien  plus,  cette  mise  à  la  charge  du  compte  «  constructions 
neuves  »  des  dépenses  de  premier  armement,  alors  que,  dans  toutes 
les  auti*es  Directions,  elle  s'opère  avec  la  plus  grande  simplicité,  u*est 
assurée  aux  Ck)nstructions  navales  qu'au  prix  d'expédients  parfaite- 
ment compliqués. 

La  Direction  des  Constructions  navales  n'ayant,  en  effet,  le  droit 
de  posséder  aucun  approvisionnement  au  titre  «constructions 
neuves»,  et  obligée  cependant  à  se  pourvoir  d'avance  de  tout  ce 
dont  elle  pourvoira  à  son  tour  le  bâtiment  armé  par  elle,  a  dû  ache- 
ter ou  confectionner  d'avance  toutes  ces  matières,  tous  ces  objets, 
tout  ce  matériel.  A  cet  usage,  elle  a  employé  le  chapitre  de  l'Entre- 
tien tant  qu'elle  en  a  disposé,  de  telle  sorte  que  le  chapitre  a  Con- 
structions Neuves»  n'achetait  pas,  mais  remboursait,  procédé  dont 
certains  administrateurs  et  quelques  ingénieurs  ont  su  jouer  assez 
habilement  suivant  les  circonstances,  grâce  à  leur  appréciation  du 
moment  propice  pour  «  réserver  »  ou  «  spécialiser  ». 

Le  chapitre  des  «  Approvisionnements  de  la  Flotte  »  pourvoyait 
alors,  il  est  vrai,  à  des  dépenses  contradictoires.  De  la  réunion  en 
un  bloc  unique  des  crédits  de  «  navigation  »  et  de  «  réparation  »,  il 
résultait  que  plus  un  bâtiment  naviguait,  moins  il  restait  d'argent 
pour  le  réparer.  Ce  chapitre  ayant  été  scindé  et  la  part  relative  aux 
réparations  laissée  seule  aux  Constructions  navales,  cette  Direction 
continuant  d'avoir  les  mêmes  besoins  que  précédemment,  a  immé- 
diatement fait  deux  portions  de  celte  part  et  impute  désormais  au 
chapitre  «  Entretien  et  Réparation  de  la  Flotte  »  les  mêmes  dépenses 
(achat  de  matériel  naval  et  de  matières  consommables  pour  le  pre- 
mier armement)  qu'elle  effectuait  la  veille  au  compte  du  chapitre 
unique  «  Approvisionnements  ». 

Donc,  l'imputation  définitive  au  chapitre  «  Constructions  Neuves  » 
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des  dépenses  de  premier  armement,  en  tant  que  procédé  permet- 
tant d'évaluer  le  coût  réel  du  bâtiment  neuf,  matériel  de  toute 

s.  ' 

espèce  compris,  est  une  complication  non  moins  qu'une  inutilité.  Où 
il  faut  distinguer,  c'est  entre  Y  armement  et  le  ravitaillement  ^  autre- 
ment dit  entre  la  délivrance  du  matériel  nouveau  et  celle  du  matériel 
renouvelé.  Cela,  c'est  affaire  à  la  comptabilité  des  magasins.  L'im- 
putation budgétaire  est  une  tout  autre  question. 

C.  —  Le  débouché  normal  du  magasin  des  Constructions  navales, 
c'est  l'atelier  dont  le  produit,  c'est-à-dire  le  bâtiment,  va  s'inscrire 
tout  droit  sur  la  liste  de  la  flotte. 

Le  magasin  des  autres  Directions,  de  rArtillerie,  par  exemple, 
n'alimente  l'atelier  que  pour  recevoir  plus  tard  de  lui,  confectionné 
ou  fabriqué,  le  matériel  à  délivrer  à  ce  bâtiment.  L'atelier  n'y  est, 
en  quelque  sorte,  qu'une  annexe  du  magasin.  Aux  Constructions 
navales,  c'est  le  magasin,  au  contraire,  qui  n'est  que  l'antichambre 
de  l'atelier. 

Cela  ne  veut  pas  dire  que  les  ateliers  des  Constructions  navales  ne 
confectionnent  pas.  Mais,  d'abord,  une  grande  partie  de  ces  confec- 
tions s'incorporent  ensuite  au  bâtiment  lui-même  et  représentent  dès 
lors  plus  exactement  des  travatix.  Ensuite,  les  ateliers  qui  confec- 
tionnent le  matériel  naval  se  spécialisent  de  plus  en  plus  et  en  vien- 
nent à  former  dans  cette  Direction  une  sorte  de  service  à  part,  si  bien 
à  part  qu'on  peut  le  lui  enlever  tout  entier  sans  porter  atteinte  à  sa 
capacité  de  «  constructeur.  » 

Miera-t-on  même  que  les  ateliers  des  constructions  navales 
deviennent  de  plus  en  plus  des  chantiers  et  cela  parce  qu'au  lieu  de 
fabriquer  comme  jadis  les  diverses  parties  du  navire  (mâtures, 
membrures,  bordages,  etc.)  ils  reçoivent  de  l'industrie  les  tôles, 
cuirasses,  plaques,  etc.,  qu'ils  se  contentent  d'assembler  et  de  river. 
La  construction  se  confond  avec  le  montage. 

Bref,  quand  il  s'agit  de  construire,  c'est  à  l'atelier  qu'on  s'adresse. 
C'est  lui  qui  reçoit  la  commande  et  Texécute.  Le  magasin  n'est  donc 
que  son  humble  auxiliaire,  chargé  seulement  de  lui  fournir,  en  temps 
voulu  et  en  quantités  nécessaires,  les  matières  à  mettre  en  œuvre. 
Cet  atelier-là  commande;  son  magasin  obéit. 

S'agit-il,  au  contraire,  de  confectionner?.. 

Comme  c'est  au  u  magasin  »  que  s'adressera  le  service  consom- 
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mateur  ou  employeur,  c'e&t  l6  magasin  qui  est  responsable  et  c'est  à 
lui  seul  de  se  pourvoir  à  temps,  en  quantités  sufBsantes,  et  avec 
économie*  L'atelier  est  à  ses  ordres.  Il  en  reçoit  les  matières  on  les 
objets  en  mauvais  état,  et  rend  ou  ces  matières  devenues  des  objets, 
ou  ces  objets  réparés.  Tout  k  l'heore  Tatelier  avait  un  magasin;  ici 
le  magasin  a  on  atelier. 

Qu'a-t-on  fait?  On  a  réuni  ces  deux  magaàns  pour  faire  le 
Magasin,  et  ces  ateliers  sont  devenus  V Atelier.  Ni  Tun  ni  l'autre  ne 
sait  plus  s*il  doit  commander  ou  obéir.  La  même  règle  stricte,  inva- 
riable, s'applique  à  leurs  relations  quand  il  faut  confectionner 
comme  quand  il  faut  construire.  Conclusion  :  le  constructeur  est 
mal  approvisionné  et  le  magasin  mal  servi.  C'est  forcé.  On  a  uni  ce 
qu'il  fallait  séparer  et  invers^nent.  Si  cette  comparaison  est  pos- 
sible, qu'on  se  figure  une  charrue  et  une  voiture  ayant  chacune  son 
attelage  approprié.  Ce  n'est  même  pas  les  boeufs  qu'on  a  mis  à  la 
voiture  el  tes  chevaux  à  la  charrue!  Non.  On  a  posé  la  voiture  sur 
la  charrue  et  c'est  à  ce  singulier  équipage  qu'on  a  attelé  o5te  à 
côte  les  chevaux  et  les  bœufs.  Est-il  surprenant  que  «  cela  ne 
marche  pas  »  ? 

D.  «^  Je  passerai  rapidement,  —  car  on  me  comprendra  à  mi- 
mots,  —  sur  l'entente  amicale  des  maîtres  du  bord  et  des  maîtres 
des  ateliers»  entente  grâce  à  laquelle,  en  sus  des  délivrances  qu'il 
reçoit  du  magasin  dans  la  limite  des  allocations  du  règlement  d'arme- 
ment, le  bâtiment  s'emplit  parfois,  dans  une  limite  beaucoup  moins 
stricte,  de  tout  ce  que  le  mattre  d'atelier  vent  bien  consentir  à  noyer 
d«ns  l'ensemble  de  ses  feuilles  d'ouvrage.  Les  commandants  et  les 
seconds  surtout  pourraient  en  dire  sur  ce  point  plus  long  qu'il  n'est 
utile  sans  doute  d'en  écrire  ici. 

Supposons,  au  contraire,  que  les  Constructions  navales  cessent 
d'armer  le  bâtiment  neuf. 

L'entente,  objectera-t-on,  coupée  entre  la  maistrance  du  bord  et 
celle  des  Constructions  navales,  se  renouera  entre  la  première  et  le 
service  qui  remplacera  celle-ci  dans  les  opérations  de  l'arm^mc^t. 
Non  ;  car  les  ateliers  de  ce  nouveau  service  se  contenteront,  comme 
aujourd'hui  ceux  de  TArtillerie  et  des  Défenses  Sous-Mannes,  de 
confectionner  pour  le  magasin  et  d'installer,  mettre  en  place,  etc. 
Or,  si  la  réalité  d'une  application  «  matières  »  est  souvent  dittcile  à 
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contrôler  dans  les  grands  ateliers  des  constructions  neutes^  grâce  à 
rimportance  des  «  travaux  »»  la  relation  entre  l'objet  confectionné 
et  les  matières  qui  loi  sont  appliquées  ne  permettrait  pas  à  l'entente 
illicite  de  porter  des  fruits  bien  dangereux.  Il  importe  peu  que  le 
canal  qui  va  du  magasin  au  bâtiment  passe  plus  ou  moins  près  de 
râtelier;  l'essentiel,  c'est  qu'il  ne  rencontre  pas  en  route  le  déver- 
soir des  constructions  neuves. 

E.  —  Le  service,  —  quel  qu'il  soit,  —  chargé  de  pourvoir  un 
bâtiment  de  son  matériel,  consommable  ou  non,  a  d'abord  à  s'en 
pourvoir  lui-même.  Il  veille  à  ce  que  son  magasin  soit  toujours  apte 
à  fournir  à  ce  <x  client  » ,  facilement  exigeant,  les  objets,  matières,  etc. , 
qui  représentent  ses  incessants  besoins.  Ce  service  a  donc  tout 
d*abord  à  prévoir  ces  mômes  besoins  et  à  se  les  approprier.  Pour 
cela  il  fait  confectionner  ou  achète,  autrement  dit,  il  s'approvisionne. 

Mais  il  ne  suffit  pas  que  les  magasins  de  ce  service  soient  pleins  de 
ce  que  le  bâtiment  va  venir  y  chercher.  Il  importe  quf  ce  dernier  les 
y  trouve  facilement,  à  sa  portée,  vite.  Non  seulement  le  magasin 
d<Ht  faire  la  moitié  du  chemin,  s'approcher»  peut-on  dire,. assez  du 
navire  pour  y  déverser  directement  son  contenu,  mais  il  lui  faut 
s'ingénia  encore  pour  que  ce  contenu  afflue  de  plusieurs  côtés. 

Le  bâtiment  ayant  ses  «  maîtres  »  à  chacun  de  qui  ressortit  un 
matériel  spécial,  le  magasin  aura  donc  des  «  sections  »  où  chacun 
de  ces  maîtres  rencontrera  le  détenteur  de  son  propre  matériel. 

Mais  d'autre  part,  le  «  sectionnement  »  des  magasins  d'une 
Direction  quelconque,  dépend  non  moins  obligatoirement  de  l'or- 
ganisation de  ses  ateliers  et  chantiers,  attendu  qu'à  tout  atelier 
ou  h  tout  groupe  d'ateliers  similaires,  doit  aussi,  nécessairement, 
répondre  une  section  de  magasin. 

Or,  dans  les  Directions  des  Constructions  navales,  la  r^rtition 
des  moyens  d'action  et,  par  suite,  celle  des  centres  d'approvi- 
sionnement, exige  un  nombre  de  locaux  dont  aucun  autre  service 
n'approche,  même  de  très  loin. 

Lorsque  les  bâtiments  ont,  à  leur  tour,  aflfaire  au  magasin  d*un 
groupe  comptable,  c'est  ce  même  sectionnement,  effectué  beaucoup 
moins  pour  leurs  besoins  ou  leur  commodité  que  pour  ceux  ou  celle 
des  ateliers,  qu'ils  trouvent  naturellement  vis-à-vis  d'eux.  De  là. 
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pour  les  matlres  du  bord,  l'obligation  de  parcourir  une  série  plus 
ou  moins  nombreuse  de  sections  afin  d'y  recueillir,  tour  à  tour,  les 
•bjets  ou  matières  que  le  Règlement  d'Armement  leur  alloue.  De 
là  aussi,  pour  le  service  chargé  de  préparer  Tarmement  de  ce  bâti- 
ment, la  nécessité,  tout  d'abord,  d'avoir  réparti  ces  objets  ou 
matières  sur  les  feuilles,  d'après  leur  classement  entre  toutes  ces 
sections.  Mêmes  complications  pour  toute  remise  de  matériel,  quel 
qu'en  soit  le  motif. 

Faut-il  parler  des  chances  d'erreurs  résultant  d'une  répartition 
différente  du  matériel  naval,  faite  par  maitres  pour  les  comptables 
du  bord  et  par  sections  pour  les  comptables  de  l'arsenal?  des  diffi- 
cultés qu'entraîne  l'achèvement  dans  un  port  d'un  armement  com- 
mencé dans  un  autre,  cas  cependant  presque  habituel  pour  les  bâti- 
ments construits  ou  livrés  à  Lorient?  A  quoi  bon  citer  toutes  ces 
complications  d'écritures  et  de  comptes  quand  il  suffit  de  constater 
q  ue  la  rapidité  et  le  bon  ordre  dans  les  rapports  des  bords  et  des 
services  chargés  de  les  approvisionner  sont  chose  si  essentielle. 

La  création  du  groupe  «  Flotte  »  a  été,  de  ce  chef,  il  faut  le  dire 
bien  haut,  accueillie  comme  un  bienfait.  La  division  du  magasin  de 
ce  groupe  entre  deux  ou  trois  sections,  dont  chacune  assure  les 
besoins  complets  d'un  ou  de  plusieurs  maitres,  permet  de  faire  en 
une  séance  ce  qui  demandait  jadis  des  courses  d'un  bout  h  l'autre 
de  l'arsenal,  rien  que  pour  apprendre  quelquefois  que  la  section  de  la 
chaudronnerie  délivrait,  à  Cherbourg,  tel  objet  que  le  bord  avait,  à 
Toulon,  reçu  de  la  section  «  machines  ». 

De  même,  pour  les  réparations  et  pour  les  remises,  un  môme 
atelier  acceptant  aujourd'hui  la  totalité  des  billets  et  recevant  tous 
les  objets  à  réintégrer,  à  changer,  etc. 

Mais  ces  facilités  n'existent  encore  que  pour  le  «  ravitaillement  », 
puisque  le  «  premier  armement  »  continue  à  s'opérer  par  les  soins 
des  sections  de  la  Direction  des  Constructions  navales.  D'où  cette 
conséquence  non  sans  bizarrerie  que,  les  feuilles  des  maîtres  deve- 
nues (après  approbation  ministérielle  des  différences  en  plus  ou  en 
moins  qu'elles  font  ressortir  avec  les  allocations  réglementaires)  le 
Règlement  d'Armement  spécial  du  bâtiment,  et  demeurant  tel  pour 
toute  la  carrière  de  cette  unité  de  la  flotte,  celle-ci  se  trouve  munie, 
le  jour  où  elle  entre  définitivement  dans  le  service  actif,  d'un  Règle- 
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ment  dont  les  divisions,  à  compter  de  ce  jour-là  même,  cesseront  à 
tout  jamais  de  lui  servir!  Cette  unité  n'aura  plus  désormais,  en  effet, 
à  s'adresser  qu'au  groupe  «  Flotte  »,  dont  le  sectionnement  est  tout 
différent. 

On  voit  quels  avantages,  à  tous  points  de  vue,  il  y  aurait  à 
adopter  dès  le  principe  pour  le  Règlement  d'armement  et,  par  suite, 
pour  l'établissement  des  feuilles  des  maîtres  du  bord,  tout  autre 
plan  que  le  sectionnement  du  Magasin  des  Constructions  navales, 
attendu  que  cette  Direction,  en  raison  de  ses  attributions  essen- 
tielles, aura  toujours  et  malgré  tout  à  songer  en  premier  lieu  à  ses 
chantiers  et  ateliers  ;  qu  elle  n*aura  jamais,  par  conséquent,  l'indé- 
pendance, la  souplesse,  l'élasticité  à  exiger  d'un  service  chargé 
uniquement  ou  principalement  des  relations  de  l'Arsenal  avec  la 
flotte  construite. 

Ce  qu'il  faut  donc,  c'est  débarrasser  les  opérations  de  l'armement 
de  toutes  les  complications  dont  on  a  déjà  allégé,  au  grand  profit 
de  tous,  celles  du  ravitaillement;  et  c'est  ce  qui  se  produirait  tout 
naturellement  si  l'armement  échappait  à  la  Direction  des  Construc- 
tions navales,  comme  l'a  déjà  fait  le  ravitaillement. 

Reconnaissons-le,  cependant.  Le  service  qui  hériterait  de  cette 
partie  des  attributions  actuelles  des  Constructions  navales  ne  pour- 
rait pas  se  contenter,  comme  la  Majorité  générale  actuelle,  de  deux 
ou  trois  sections.  Mais  le  nombre  en  resterait  encore  bien  inférieur 
à  celui  des  sections  actuelles  des  Constructions  navales  et  leur 
répartition  ne  cesserait  pas  d'avoir  en  vue,  avant  tout,  dans  les  ate- 
liers comme  dans  les  magasins,  la  facilité,  la  sûreté  et  la  prompti- 
tude des  opérations  intéressant  les  bâtiments. 

IV. 

De  tout  ce  qui  précède,  se  dégagent  deux  constatations  : 

1<»  Il  y  a  intérêt,  non  seulement  à  ce  que  la  Majorité  générale  ne 
voie  pas  s'augmenter  les  attributions  dont  l'a  investie  le  décret  du 
14  août  1897,  mais  aussi  à  ce  qu'elle  soit  allégée  de  ces  attributions 
afin  que  rien  ne  vienne  détourner  le  Major  général  de  sa  fonction 
de  chef  essentiellement  militaire  ; 

8<^  II  y  a  intérêt  non  seulement  à  ce  que  la  Direction  des  Construc- 
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tions  navales  ne  recouvre  pas  les  attributions  que  le  décret  du 
14  août  a  passées  au  Major  général,  mais  encore  à  ce  qu'elle  se 
borne  à  construire  le  bâtiment  et  n'intervienne  ni  pendant  ni  après 
Tarmement,  dans  aucune  des  opérations  (délivrance,  réparation» 
entretien,  renouvellement,  remises,  etc.)  qui  concernent  le  matériel 
natxd  proprement  dit  et  les  matières  ou  objets  de  navigation  et 
autres  que  le  Règlement  d'armement  classe  aujourd'hui  sous  la 
rubrique  «  Constructions  navales  »  ou  «  Groupe  flotte  »,  matières 
ou  matériel  qui  sont,  en  définitive,  toutes  celles  que  ne  délivrent  pas 
aujourd'hui  les  autres  Services  ou  Directions  techniques  de  l'arsenal. 
II  y  a  intérêt,  en  un  mot,  à  ce  que  les  Constructions  navales  ayant 
cessé  depuis  le  mois  d'août  1897  d* entretenir  et  de  rtmkdUer^ 
cessent  également  d'an»^. 

Et  cette  conséquence  : 

Oi^aniser  dans  les  arsenaux  un  service  qui  ne  sera  ni  celui  du 
Major  général  ni  celui  des  Constructions  navales,  et  qui,  pourvu  de 
tous  les  rouages  administratifs,  techniques  et  comptables  d'une 
«  Direction  »,  aura  pour  mission  de  confectionner,  acheter,  trans- 
former, réparer,  démolir,  délivrer,  etc...,  tous  les  articles»  objets, 
matières,  etc.,  composant  le  matériel  à  proprement  parler 
«  marin  »  on  «  naval  j»,  soit,  à  défaut  d*une  définition  plus  limita- 
tive, tout  ce  f«t,  ne  fai$a$U  pas  partie  ùUégrainte  du  bdUmenU,  est 
aufmiPd'hui  délwré  au  mis  en  place  par  les  Constructions  nacales 
sur  le  bdtimesU  gui  arme  et  par  legrou/pe  Flotte  sur  le  bâtimeatt  armé. 

U  faudra,  je  le  reconnais,  établir  pour  cela,  entre  les  accessoires 
de  coques  et  de  nombreux  objets  de  matériel,  une  distinction  qui 
est  loin  d'exister  aujourd'hui.  Bien  des  objets  sortent,  en  effet,  à 
titre  de  «  délivrance  aux  travaux  »,  du  magasin  des  Constructions 
navales,  qui  pourraient  aussi  bien  en  sortir  au  titre  «  consomma- 
tions pour  le  service  de  la  flotte  »,  et  tel  objet  qui  est  «  matériel  »  à 
bord  d'un  bâtiment  à  cause  de  ses  aménagements  ou  pour  tout 
autre  motif,  fait  partie  sur  tel  autre  de  la  coque  ou  de  l'appareil 
moteur. 

A  remarquer  aussi  que  cette  distinction  sei*a  pratique  avant  tout 
et  non  théorique,  faute  de  quoi  on  retomberait  dans  un  autre 
danger.  Le  constructeur  pourra  donc  continuer  à  mettre  à  bord 
bien  des  rouages  non  absolument  intégra&ls  à  la  coqne,  tels  que  les 
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dyntmos.  Le  principe  admis»  le  reste  sera  question  de  faits, 
d^espëces,  de  détails»  selon  les  types,  les  aménagements»  les  com* 
moditéa  des  bords  ou  des  arsenani.  On  fera  ici  ce  qui  a  en  lieu 
pour  rArtillerie  lorsqu'une  décision  ministérielle  du  22  décembre 
1897  a  fixé  la  limite  entre  ce  service  et  les  Constructions  navales,  à 
l'occasion  des  constructions  faites  par  l'industrie,  à  un  certain  point 
au-dessus  des  ponts  cuirassés,  tourelles,  etc.. 

Deux  règles  devront  toutefois,  dominer  dans  cette  répartition 
d^ attributions  quelque  peu  rivales  :  Tune,  que  oelui  qui  peut  seul 
construire  doit  seul  réparer;  l'autre  que»  -^  réciproquement»  -*-  nul 
ne  doit  construire  que  ce  qu'il  peut  seul  réparer. 

Od  consultera  sans  doute  avec  fruit  sur  ces  points  les  procès* 
verbaux  de  la  commission  du  Règlement  d'armement  qui  en  a  fait 
une  étode  détaillée  à  Toccasion  du  «  registre-état  des  lieux  »  des 
bâtiments  et  a  provoqué,  en  outre»  sur  le  même  sujet,  de  la  part 
des  diftérents  ports,  des  travaux  intéressants. 


Ce  service  ou  plutôt  cette  «  Direction  de  la  Flotte  armée,  en 
armement  ou  en  essais»  ou,  plus  simplement  «  de  la  Flotte  »  join- 
drait ainsi  au  magasin  et  à  l'atelier  central  du  groupe  «  Flotte  » 
actuel,  ceux  des  ateliers  de  la  Direction  des  Constructions  navales 
qui  confectionnent'  plus  qu'ils  ne  construisent  et  celles  des  sections 
de  magasins  de  ce  Service  qui  correspondent  è  ces  ateliers  :  voilerie, 
poulierie,  pavillonnerie»  tonnellerie,  menuiserie  (en  partie),  etc... 

Son  rôle,  comme  celui  de  TArtillerie,  commencerait  au  moment 
où  il  deviendrait  nécessaire  de  réserver  le  matériel  d'armement  et 
se  manifesterait  pour  la  première  fois  par  la  mise  en  place,  sur  le 
bâtiment  m  ûchèvementy  des  articles  de  sa  spécialité  (aujourd'hui, 
en  majorité,  Constructions  navales)  qui  doivent  s'y  trouver  au  jour 
de  l'entrée  en  armement. 

*  De  mteie  qae  les  traTaux  d«  conitraction  sont,  poor  nne  bonne  partie,  du  motUag^, 
de  même  aossi  ponr  le  matériel  naral  k  pen  près  fixe  (dynamos,  projecteurs,  engins 
dirers,  machineries,  appareils  d'éeUiiage  o«  de  sig&aix,  ete...,  il  n'y  a  pat  «  Ibbrâh 
tion  »,  joBâis  bien  «  «chat  9,  et  la  DirecUen  de  la  ilotte,  comme  celle  dee  Conatnutions 
nafales  aujourd'hui^  n*aura,  de  ce  chef,  qu'à  installer,  mettre  en  place,  ou  surreiller  le 
fonniisaeiir  q«i  ae  chargera  de  ce  soin.  Il  lui  faudra  donc  beaucoup  moins  la  teckiiieitd 
d'na  fébrimai  que  celle»  ptiu  répandie,  d'on  «cfn^eiir. 
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Car,  —  et  c'est  peut-être  le  point  capital  de  la  réforme  —,  c'est  à 
cette  dernière  date  et  non  plus,  comme  aujourd'hui,  à  celle  de  la 
clôture  de  l'armement,  que  se  terminerait  le  rôle  dévolu  aux  Con- 
structions navales. 

£n  effet,  à  partir  de  cette  date  (remise  aux  maîtres  de  leurs  feuilles 
d'armement),  le  navire  est  construit;  les  services  militaires  et 
administratifs  en  prennent  pour  toujours  livraison.  Jusqu'au  jour 
où  il  disparaîtra  de  la  flotte,  ils  ne  l'abandonneront  plus,  à  moins 
que  sa  coque  ou  sa  machine  n'aient  à  subir  de  telles  modifications 
ou  refontes  que  son  rôle  tactique  en  soit  influencé.  Telle  la  transfor- 
mation d'un  transport  en  charbonnière  ou  d'un  cuirassé  en  bftti- 
ment-école. 

La  distinction  entre  les  délivrances  avant  et  pendant  l'armement 
d'une  part,  et  toutes  celles  qui  suivent,  de  l'autre,  n'a  plus  ainsi 
qu'un  intérêt  budgétaire  qu'assurera  la  tenue  par  le  magasin  de 
chaque  Direction  d'un  compte  spécial  de  sortie  au  titre  «  bâtiments 
neufs  ». 

Peu  importe,  on  l'a  déjà  dit,  que  ce  compte  achète  ou  rembourse, 
et  aussi  que  la  nouvelle  «  Direction  de  la  Flotte  »,  en  dehors  de  ses 
charges  d'outillage  et  de  service  général,  ait,  pour  ses  achats 
et  confections,  deux  chapitres,  comme  l'Artillerie,  ou  un  seul, 
comme  les  Défenses  Sous-Marines  et  les  Hôpitaux. 

Mais  une  question  subsidiaire  se  pose  ici. 

Cette  Direction  de  la  Flotte  va-t-elle  prendre  la  totalité  du  matériel, 
—  de  durée  et  consommable,  —  dont  on  dégage  le  magasin  des 
Constructions  navales  ? 

Dans  un  budget  par  nature  de  dépenses,  —  tel  que  celui  de  la 
marine,  —  un  même  service  s'approvisionne  d'un  même  matériel  et 
le  délivre  à  tous  ceux  qui  l'utilisent  ou  le  consomment.  Pour 
prendre  un  article  des  plus  communs,  ce  service  achètera  ou  confec- 
tionnera toutes  les  chaises  dont  on  aura  besoin  dans  l'arsenal. 
C'est  un  peu  ce  qui  a  lieu,  un  seul  chapitre  supportant  aujourd'hui 
l'achat  aussi  bien  des  chaises  en  paille  d'un  bureau  quelconque 
que  des  chaises  dorées  du  salon  de  la  préfecture. 

Dans  un  budget  par  services,  au  contraire,  chacun  se  pourvoit  de 
tout  ce  qui  lui  est  nécessaire.  Il  y  aurait  le  mobilier  des  casernes, 
celui  des  dépôts,  celui  des  bureaux,  des  ateliers,  etc...  Les  inven- 
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taires  de  la  marine  renferment  de  nombreux  exemples  de  l'espèce  : 
tel  le  classement  des  vêtements  de  fatigue  à  l'outillage,  celui  de 
l'outillage  des  sémaphores  au  chapitre  des  Travaux  Hydrauliques, 
du  matériel  Decauville  des  forts  aux  chapitres  de  l'Artillerie,  etc. .. 

Mais  entre  ces  deux  divisions,  il  s'en  est  encore  glissé  une  autre 
assez  malaisée  à  définir  et  dont  le  vrai  nom  serait  peut-être  «  par 
destinaiion  »  ;  elle  concerne  surtout  le  service  de  la  flotte.  Il  ne 
s^agit  plus  ici,  en  effet,  d'un  classement  par  service,  car  un  même 
article  —  une  couverture  de  hamac,  par  exemple  —  sera  achetée  par 
tel  ou  tel  chapitre  budgétaire,  non  parce  qu'elle  sera  destinée  au  cou- 
chage «  des  troupes  »  ou  à  celui  des  «  équipages  »,  mais  bien  parce 
qu'elle  sera  utilisée  à  terre  ou  à.bord. 

C'est  encore  moins  un  classement  par  nature,  puisque,  du 
moment  qu'ils  sont  destinés  à  un  bâtiment,  un  marteau,  un  hamac, 
une  chaise  ne  sont  plus  ni  de  l'outillage  ni  du  mobilier,  mais  du 
<  matériel  naval  ». 

Le  vieux  bloc  des  «  approvisionnements  généraux  »  qui,  dans  le 
budget  de  la  marine,  s'entête  à  constituer  un  budget  spécial  à  la 
flotte,  résiste  aux  coups  de  hache  qu'on  ne  lui  a  cependant  pas 
ménagés  depuis  quelque  temps.  On  a  beau  le  sectionner,  les  mor- 
ceaux en  sont  toujours  bons  et  se  recollent  plus  souvent  qu'on  ne 
croit. 

Reportons-nous  maintenant  à  la  division  tentée  aux  première  s 
pages  de  cette  étude  entre  le  matériel  de  navigation  et  le  matérie  1 
commun,  celui  qui  devient  indispensable  dès  que  plusieurs  hommes 
sont  réunis  sous  une  même  règle  à  bord  autant,  mais  pas  plus, 
qu'à  terre. 

Eh  bien!  ne  serait-il  pas  possible,  en  transportant  du  magasin 
des  Constructions  navales  à  celui  de  la  Flotte  la  totalité  du  matériel 
naval,  de  charger  à  part  et  d'aiguiller  en  route  sur  une  voie  diffé- 
rente tous  les  articles,  objets,  matières,  etc.,  qui  ne  sont  aujourd'hui 
du  ressort  de  la  Direction  des  Constructions  navales  qu'en  raison 
de  leur  destination  au  bâtiment  armé  ?  La  mesure  paraîtrait  sans 
doute  d'autant  plus  rationnelle  que  ce  matériel,  à  raison  de  son 
caractère  même,  trouverait  son  similaire  dans  les  magasins  chargés 
d'assurer  aujourd'hui  de  nombreux  services  à  terre. 

C'est  en  grande  partie,  on  peut  le  remarquer,  au  profit  de  la  Ges- 
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tion  directe  que  s'opérerait  cette  dérivation.  Et  puisqu'il  ne  s'agit 
ici  que  de  projets,  pourquoi  ne  concevrait-OQ  pas,  dès  lors,  à  la 
place  du  commissaire  aux  approvisionnements,  appelé  vraisembla* 
blement  à  disparaître  avant  peu,  un  chef  des  Détails  Administra* 
tifs,...  des  Services  auxiliaires  de  la  flotte...  (le  nom  importe  peu), 
faisant,  sous  Tautorité  supérieure  du  Directeur  du  Commissariat,  le 
pendant  exact  du  chef  du  service  des  Subsistances. 

Croit-on  que  la  Direction  des  Travaux  Hydrauliques  ne  gagnerait 
pas  de  son  côté  à  s*atléger  des  menus  détails  qui  la  détournent 
des  travaux  qui  sont  sa  raison  d*étre?  Qu'elle  ne  céderait  pas  volon- 
tiers à  ce  nouveau  service  tout  ce  qui  concerne  le  mobilier,  le  cam* 
pement,  le  casernement  ?  Et,  d'autre  part,  le  Commissariat,  dégagé 
de  la  surveillance  administrative,  n'a-UI  pas  intérêt  à  se  créer  en 
échange  un  grand  service  de  gestion  ? 

Diverses  autres  questions,  une  fois  entré  dans  cet  ordre  d'idées, 
viendraient  naturellement  à  l'étude  :  tel  le  rattachement  aux  subsis- 
tances des  ateliers  de  la  tonnellerie  et  la  charge,  pour  ce  détail,  de 
mettre  en  place  et  de  délivrer  le  matériel  d'armement  qui  se  rattache 
à  son  service,  tel  les  cuisines. 


YI. 


Les  questions  «  armement  et  ravitaillement  »  une  fois  résolues, 
celle  des  réparations  subsiste. 

Le  dilemme  ressemble  à  celui  qui  s'est  posé  pour  la  délivrance  et 
l'entretien  du  matériel  naval.  Si  la  Direction  de  la  Flotte  s'en 
charge,  c'est  la  coexistence  de  deux  outillages  similaires  dans  ses 
ateliers  et  dans  ceux  des  Constructions  navales,  et,  dans  les  deux 
magasins,  d'un  double  approvisionnement  de  matières  k  employer 
aux  travaux.  Si  la  Direction  des  Constructions  navales  les  conserve, 
c'est  le  maintien  entre  les  mains  du  constructeur  des  crédits  affectés 
à  ces  réparations  et  la  crainte,  justifiée  ou  non,  de  la  fissure  par  où 
couleront  les  crédits  des  constructions  neuves. 

Notons,  à  ce  sujet,  qu'après  avoir  doté  les  Directions  de  la  Flotte 
d'ateliers  suffisamment  outillés  et  d'une  maiinl'œuvre  assez  expéri- 
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mentée  pour  leur  permettre  de  procéder,  dans  de  bonnes  conditions 
économiques  et  antres,  à  des  réparations  (et  sans  aller  même  jusqu'à 
la  catégorie  des  «  grosses  réparations  »),  il  faudrait,  tôt  ou  tard, 
introduire  dans  ces  ateliers  des  ingénieurs  du  génie  maritime.  Ce 
serait  s'exposer  à  un  échec.  Que  les  officiers  de  ce  corps,  empruntés 
seulement  aux  grades  inférieurs  de  la  hiérarchie,  soient  placés  à  la 
tête  des  ateliers  ;  ou  que,  dans  la  nouvelle  Direction,  s'organise  pour 
l'un  d'eux,  d*un  grade  supérieur,  un  service  particulier  de  répara- 
tions des  bâtiments,  plus  ou  moins  indépendant  des  services  nou- 
veaux d'entretien  et  de  confection  du  matériel  naval,  les  consé- 
quences différeraient  peu. 

Se  deux  choses  l'une  :  ou  la  Direction  de  la  Flotte  deviendrait  une 
sorte  de  succédanée  de  celle  des  Constructions  navales,  ou  un  anta- 
gonisme latent  dans  son  personnel,  au  contact  de  Télément  tech- 
nique et  de  l'élément  militaire,  empêcherait  la  réforme  de  produire 
tous  ses  effets.  Le  service  «  Flotte  »  ne  s'organisera  et  ne  vivra 
qu'entre  les  mains  des  officiers  de  marine  unis  aux  seuls  officiers 
mécaniciens.  Non  seulement  les  postes  de  directeur  et  de  sous-direc- 
teur appartiendront  aux  grades  supérieurs  du  premier  de  ces  corps, 
mais  les  chefs  de  section  ainsi  que  les  chefs  des  ateliers  seront 
choisis  parmi  les  officiers  de  l'un  ou  de  l'autre.  Le  succès  est  à  ce 
prix.  En  sentir  les  raisons  est  plus  aisé  que  de  les  dire. 

La  Direction  de  la  Flotte  —  ceci  est  un  postulat  —  ne  peut,  en 
fait  de  «  travaux  »,  se  charger  que  des  réparations  courantes,  que 
de  l'entretien,  en  un  mot  de  ce  que  la  réglementation  actuelle  confie 
à  la  Majorité  générale,  ce  que  chez  soi  on  appellerait  les  «  répara- 
tions locatives  »•  Toute  autre  opération  concernant  le  bâtiment  lui- 
même,  coques  et  accessoires,  machines  et  appareils,  ou  dépasserait 
ses  moyens  d'action  en  outillage  et  en  main-d'œuvre  ou  obligerait  à 
les  développer  au  delà  de  ses  forces  et  de  sa  capacité. 

Admettra-t-on  cependant  que  toute  opération  qui  sortira  de  l'en- 
tretien  —  sans  parler  même  d'une  refonte  ou  d'une  transformation 
—  exige  un  appel  à  l'Industrie,  alors  que  la  Direction  des  Construc- 
tions navales  non  seulement  trouverait  dans  l'exécution  des  travaux 
de  cette  nature  l'emploi  de  ressources  momentanément  sans  emploi, 
mais  encore  et  surtout  se  verrait  incapable  de  maintenir  sans  eux 
dans  son  personnel  une  stabilité  et  un  entraînement  dont  le  prix,  à 
l'occasion,  peut  être  inestimable? 
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Une  semblable  question  ne  se  pose  même  pas.  Ce  que  la  Direction 
des  Constructions  navales  abandonnera  à  celle  de  la  Flotte,  c*est 
donc  seulement  la  gestion  du  chapitre  «Réparation  des  navires  de 
la  flotte  »  (travaux  effectués  par  la  Marine  et  travaux  effectués  par 
l'industrie).  Mais  il  appartiendra  au  Major  de  la  flotte  ou,  suivant 
les  circonstances,  au  Préfet  maritime  ou  au  Ministre  lui-même  de 
déterminer  quelles  de  ces  réparations  iront  à  Tindustrie  et  quelles  à 
la  Direction  des  Constructions  navales. 

Les  réparations  de  cette  dernière  catégorie  seront  ainsi  exécutées 
en  cession  sous  un  contrôle  à  organiser  et  payées  au  moyen  d'un 
compte  tenu  par  les  deux  Directions  intéressées  et,  séparément,  par 
matières  et  salaires.  Le  chifire  de  ces  derniers  pourrait,  au  besoin, 
être  fixé  en  maximum  et  minimum  dans  chaque  Loi  de  finances. 

Ainsi  : 

Séparer  «  la  flotte  construite  »  de  la  «  flotte  armée  »  dans  le  sens 
qu'on  donne  habituellement  à  cette  formule  et  dans  les  conditions 
où  s'effectuerait  aujourd'hui  une  telle  séparation,  c'est-à*dire  mettre 
la  ligne  de  démarcation  entre  les  deux  flottes  non  à  l'achèvement  de 
la  construction,  mais  à  la  clôture  de  l'armement;  de  telle  sorte  que 
le  bfttiment  «neuf»  sorte  de  l'usine  pourvu  de  tout  son  matériel 
(consommable  et  non  consommable)  ;  charger  ainsi  un  service  de 
mettre  à  bord  tout<;e  qu'un  autre  service  aura  désormais  à  entrete- 
nir et  à  renouveler;  ce  ne  serait  pas  seulement  créer  un  petit  arsenal 
dans  le  grand,  ce  serait  juxtaposer  deux  arsenaux  l'un  à  côté  de 
Tautre. 

Et  cela  alors  que  la  vérité,  la  logique,  l'économie,  c'est  l'arsenal 
unique,  faisceau  de  services  spécialisés  de  façon  que  chacun  ait  le 
rôle  qu'il  est  le  plus  apte  à  remplir  et  que  nul  n'ait  à  faire  ce  qu'un 
autre  peut  faire  mieux  ou,  simplement,  aussi  bien  que  lui. 

C'est-à-dire  : 

Au  point  de  vue  militaire  :  d'un  côté,  les  services  qui  fournissent 
les  moyens  d*action,  de  l'autre  celui  qui  les  emploie.  Le  Major 
général  a  au-dessus  de  tous  les  services  de  l'arsenal  »,  ne  s'y  ingé- 
rant que  pour  les  surveiller  ;  leur  chef  à  tous  et  non  lun  d'eux. 

Au  point  de  vue  industriel  :  d'un  côté,  le  navire  ;  de  l'autre,  son 
matériel.  Le  service  qui  possède  seul  l'outillage  capable  de  con- 
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struire  le  navice  fera  donc  à  ce  navire  toutes  les  réparations  pour 
lesquelles  le  concours  de  l'arsenal  sera  nécessaire. 

Au  point  de  vue  économique  :  d*un  côté,  la  construction  ;  de 
Tautre,  Tarmement;  celui  qui  a  fourni  une  fois  le  matériel  naval, 
quel  qu'il  soit,  le  fournira  toujours. 

Au  point  de  vue  administratif  :  d'un  côté,  le  compte  des  travaux  ; 
de  l'autre,  le  compte  des  confections. 

Au  point  de  vue  financier  ;  d'un  côté,  le  budget  des  constructions 
navales,  qui  crée  le  navire  ;  de  l'autre,  celui  de  la  flotte,  qui  le  fait 
vivre.  • 

Et  la  séparation  s'établit  ainsi  d'elle-même,  nette  et  logique  entre  : 

Le  constructeur  et  l'armateur  ; 
L'ingénieur  et  le  marin  ; 

Par  ce  seul  fait  que  la  Direction  des  Constructions  navales  a  dé- 
sormais son  orientation  tout  entière  sur  l'Atelier  qui  construit  et 
répare  le  navire; 

Et  que  la  Direction  de  la  Flotte  est,  comme  toutes  les  autres,  uni- 
quement orientée  sur  le  Magasin,  qui  l'arma  et  la  ravitaille. 


VIL 


Le  service  nouveau,  dont  la  création  permet  de  réorganiser  Tar- 
senal-usine  sur  une  base,  semble-t-il,  rationnelle,  sera,  ainsi  qu'il  a 
été  entendu  jusqu'ici,  distinct  de  tous  ceux  qui  existent  actuelle- 
ment. Ce  sera  donc  une  Direction  de  plus,  et  le  nombre  en  est  déjà 
grand. 

Au  point  de  vue  des  frais  généraux,  en  particulier,  le  surcroit  des 
dépenses  ne  sera  pas  à  négliger,  d'autant  plus  que  la  solde  à  la  mer, 
allouée  aux  officiers  des  Défenses  Sous-Marines,  sera  probablement 
réclamée  des  officiers  de  la  Direction  «  Flotte  »,  dont  l'action  s'éten- 
dra quelque  peu  hors  des  ports.  Ce  n'est,  du  reste,  qu'une  question 
de  quantum  ;  même  réduites  au  strict  nécessaire,  cinq  Directions 
nouvelles  exigeront  une  forte  mise  de  fonds;  à  d'autres  points  de 
vue,  c'est  un  rouage  de  plus  dans  les  arsenaux,  où  les  rouages  de 
toute  espèce  ont  déjà  quelque  mal  à  s'engrener  sans  à-coups. 

Peut-être  une  conception  quelque  peu  difiérente  ne  donnerait-elle 
pas  lieu  à  ces  mêmes  critiques. 
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La  Direction  des  Défenses  Sous-Marines  n'a  aujourd'hui,  en  tant 
que  Direction  de  travaux,  qu'une  importance  secondaire.  Elle  n'oc- 
cupe» en  comparaison  des  Constructions  navales  et  même  de  TArtil- 
lerie,  qu*un  personnel  civil  minime;  bon  nombre  de  ses  travaux 
sont  exécutés,  à  titre  de  cession,  par  les  Gonstnictions  navales; 
d'autres^  et  non  les  moins  importants,  comme  les  opérations  de 
réglage,  sont  presque  plus  militaires  qu'industriels.  En  outre,  une 
sorte  d'annexé,  la  défense  mobile,  fait  de  son  directeur  un  chef  en 
partie  militaire,  en  partie  technique.  La  défense  mobile  elle-même 
est  un  compartiment  à  double  fond,  où  se  dissimule  un  véritable  ate- 
lier, celui  du  bâtiment  central,  affranchi  de  tonte  sujétion  aux  règle- 
ments sur  la  comptabilité  des  travaux. 

Pourquoi  ne  couperait-on  pas  le  fil  qui  réunit  les  deux  moitiés 
assez  mal  cousues  de  cette  Direction,  la  moitié  technique  formant  la 
plaie-forme  de  la  nouvelle  Direction  «  Flotte  »,  et  la  moitié  mili- 
taire passant  sous  la  coupe  immédiate  du  Major  général,  en  même 
temps  que  la  Défense  fixe. 

On  obtiendrait  ainsi  une  symétrie  absolue  des  deux  grandes 
Directions  «  Artillerie  »  et  «  Flotte  »,  chargées  à  elles  deux  de  fournir 
aux  bâtiments  les  moyens  de  naviguer  et  de  combattre,  services 
essentiels  de  la  flotte,  —  et  la  série  des  Directions  ou  Détails  chargés 
d*assurer  les  services  auxiliaires  de  cette  môme  flotte  :  Subsistances, 
Hôpitaux,  Couchage  et  Habillement,  etc. 

De  toute  façon,  que  la  Direction  de  la  Flotte  se  crée  de  toutes 
pièces  ou  s'adapte  à  l'un  des  tronçons  des  Défenses  Sous-Marines, 
voici,  pour  résumer  cette  note,  le  plan  de  TArsenal  à  services  auto- 
nomes, pour  tout  ce  qui  concerne  la  flotte  en  construction,  construite 
et  en  service  : 

1»  Un  service  unique,  la  Direction  des  Constructions  navales,  con- 
struit le  navire  dans  ses  chantiers  et  ateliers,  où  une  main-d'œuvre 
entièrement  civile  emploie,  transforme  ou  simplement  assemble  et 
monte  les  matériaux  provenant  de  magasins  uniquement  approvi- 
sionnés en  vue  de  la  délivrance  aux  ateliers  en  temps  voulu; 

2«  Achevé,  mais  encore  nu  et  vide,  tel  qu'il  sort  de  ces  chantiers 
et  ateliers,  dont  le  rôle,  jusqu'à  nouvel  ordre,  est  terminé,  et,  comme 
une  maison  neuve  que  l'architecte  remet  au  tapissier,  le  bâtiment 
n'a  plus  maintenant  afiaire  qu'aux  magasins. 
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En  langage  vulgaire,  on  dirait  qu'il  passe  de  Tarsenal-osinb  à 
l'ABswAirAÀXAE.  €haque  Direction  dans  ce  dernier  a  son  rayon,  dont 
le  Règlement  d'armement  détermine  l'assortiment  en  raison  de  sa 
technicité  ou  de  sa  spécialité  :  Directions  de  la  Flotte,  de  TArtillerie, 
des  Défenses  Sous-Marines  (sous  la  réserve  formulée  plus  haut)  ;  — 
Subsistances,  Habillement»  Couchage,  etc.,  etH6pitaux.  Objets  d'at- 
tache ou  mobiles,  matières  grasses,  canons,  munitions,  appareils 
électriques,  vêtements,  peinture,  vivres,  etc.,  chacune  ouvre  pour 
lui  ses  magasins. 

Et,  de  même  qu'elles  l'ont  de  la  sorte  armé  une  première  fois, 
elles  le  ravitailleront  indéfiniment,  grâce  aux  mêmes  procédés  et 
pour  le  même  matériel,  présent,  par  des  délivrances  directes,  absent, 
par  des  envois,  tant  que  cette  unité  fera  partie  de  la  flotte; 

3<>  Un  de  ces  services  d'armement,  la  Direction  de  la  Flotte,  a  aussi 
pour  mission  d'assurer  l'entretien  et  le  bon  état  et  de  réparer  le 
bâtiment. 

Mais  comme  il  est  d*uûe  bonne  économie  de  n*avoir  dans  chaque 
port  qu'un  outillage  et  qu'une  main-d'œuvre  pour  des  travaux 
de  même  nature  dont  l'importance  seule  varie  (constructions,  trans- 
formations, grosses  réparations),  la  Direction  de  la  Flotte,  pour 
ceux  de  ces  travaux  de  réparations  d'une  certaine  gravité  qu'elle  ne 
peut  pas  efiectuer  elle-même,  a  le  choix  ou  de  traiter  avec  l'indus- 
trie privée  ou  de  s'adresser  à  la  Direction  des  constructions  navales, 
f.  dans  les  mêmes  conditions  ». 

Ce  dernier  service  se  verra  bien  aussi  chargé  finalement  d'exécu- 
ter celles  des  réparations  qu'il  paraît  préférable  de  réserver  aux 
arsenaux;  mais  c'est  la  Direction  de  la  Flotte,  responsable  des  bâti- 
ments en  service  et  disposant  des  crédits  affectés  à  leur  entretien, 
qui,  dans  un  cas  comme  dans  l'autre,  commande  et  paye; 

40  Au-dessus  de  ces  Directions  ou  Détails  (les  Subsistances  et  les 
services  auxiliaires  de  Thabillement,  couchage,  etc.,  représentés  par 
le  Directeur  du  Commissariat),  le  Major  général,  sans  avoir  pénétré 
dans  les  détails,  libre  de  toute  ingérence,  même  celle  des  ordres 
donnés,  sans  s'inquiéter  du  «  comment  »,  constate  les  résultats  et 
déclare,  après  s'être  personnellement  assuré  du  fait,  ou  que  le  navire 
est  prêt  h  naviguer  et  à  combattre  ;  ou,  s'il  n'est  pas  nécessaire  que 
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le  bâtiment  soit  complètement  et  immédiatement  disposé  pour  cette 
seconde  éventualité,  s'assure  que  les  magasins  de  chaque  Direction 
p  ossèdent,  à  telle  date,  tout  ce  qu'il  faut  pour  qu'il  le  soit,  à  telle 
date  aussi. 

En  dehors  de  ce  contrôle,  qui  porte  ainsi  non  sur  des  intentions, 
ni  même  sur  ces  actes,  mais  sur  une  situation  réelle,  tangible,  maté- 
rielle, le  Major  général,  et  bien  plus  encore  si  les  Défenses  fixe  et 
m  obile  passent  sous  ses  ordres  immédiats,  demeure  le  Chef  mili- 
taire chargé  de  la  défense  de  Tarsenal  en  temps  de  guerre  et,  en 
temps  de  paix,  de  la  préparation  à  cette  défense. 

Il  conserve,  en  outre,  en  toutes  circonstances,  la  police  et  la  cir- 
culation du  port  et  de  la  rade; 

5<>  Le  Directeur  du  Commissariat,  ordonnateur  secondaire,  sans 
plus  d'ingérence  dans  la  partie  administrative  des  Directions  que 
n'en  possède  le  Major  général  dans  leur  partie  technique  (sauf,  bien 
entendu,  les  services  des  Subsistances  et  de  THabillement,  Cou- 
chage, etc.),  sanctionne  par  son  ordonnancement  les  liquidations 
des  droits  établis  par  les  services  employeurs  ou  dépensiers. 

Il  continue  d'ailleurs  à  diriger  les  services  extérieurs  de  l'arsenal 
(Fonds,  Revues  et  Armement,  Inscription  maritime); 

6^  L'Inspection  permanente,  appuyée  sur  la  Direction  du  Con- 
trôle, à  laquelle  la  relient  des  missions  mobiles,  contrôle  sur  place 
les  actes  des  administrateurs  et  la  gestion  des  comptables.  Elle  fait 
rectifier  les  erreurs,  rappelle  à  l'observation  de  la  règle  ceux  qui  la 
négligent,  l'oublient,  la  violent  ou  l'ignorent,  et,  au  cas  d'une  con- 
testation, en  réfère  au  Préfet  maritime,  puis,  s'il  le  faut,  au  ministre; 

70  Ainsi,  à  la  fois  Chef  d'administration  et  Chef  militaire  supé- 
rieur de  l'arsenal,  le  Vice-Amiral  Préfet  maritime  à  qui  l'étendue  et 
rimportance  de  ses  attributions  de  Commandant  en  chef  de  l'Arron- 
dissement ef  de  Gouverneur  désigné  du  port  et  de  la  rade,  interdisent 
de  pénétrer  journellement  dans  les  questions  de  détail,  peut  se  borner 
à  donner,  de  haut  et  par  l'entremise  du  Major  général,  son  impulsion 
personnelle  aux  multiples  services  qui  créent  la  flotte,  la  renouvellent 
incessamment,  pourvoient  à  ses  besoins  constants  et  convergent  tous 
vers  ce  but  unique  :  le  Bâtiment  de  guerre,  la  Division  navale, 
l'Escadre,  prête  en  tout...,  toujours...,  pour  tout. 
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Le  7aîsseau  les  DEOITS-DE-L'HOMIŒ 


UNE    PAGE   D'HISTOIRE 


Une  dépèche  ministérielle  approuvait,  à  la  fin  de  Tannée  dernière, 
la  suppression,  proposée  par  le  port  de  Brest,  d'anciens  documents 
inutiles,  sous  la  réserve  que  Ton  conserverait  tous  ceux  ayant  trait  à 
la  période  de  la  Révolution,  du  Directoire  et  du  Gouvernement  con- 
sulaire. 

Chargé,  en  ce  qui  concernait  le  bureau  des  armements,  de  ce  tra- 
vail de  sélection,  je  dus,  pendant  quelques  jours,  élire  domicile  dans 
les  salles  où  sont  remisées  les  vieilles  archives.  Peu  à  peu  je  pris 
goût  à  ce  métier,  nouveau  pour  moi,  de  bibliothécaire;  je  m'intéres- 
sai au  dépouillement  des  paperasses,  au  classement  des  rôles  d'équi- 
page, reliés  en  parchemin,  que  le  temps  impitoyable  maculait  déjà, 
par  endroits,  de  verte  moisissure. 

D'abord  absorbé,  puis  fasciné  par  ces  reliques  centenaires,  je  fus 
bientôt  comme  hypnotisé  par  ces  noms  coquets  et  gracieux  de  fré- 
gates :  Mutine,  Alerte,  Sirène  et  Décidée,  et  ceux  flamboyants  des 
vaisseaux  :  la  Uontagney  le  Çà-Ira,  le  Vengeur-dt^Peuple  et  les 
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Droitsder  Homme,  tous,  évoquant  le  souvenir  d'annales  glorieuses, 
de  luîtes  épiques,  agrandies  encore  par  les  années  qui  nous  en  sépa- 
raient. De  même,  le  temps  étend  sa  patine  d*or  sur  les  toiles  des 
vieux  maîtres,  fond  les  ombres,  leur  donne  un  charme  plus  péné- 
trant et  un  relief  plus  puissant.  Je  me  sentis  aussi  envahi  par  un 
sentiment  de  curiosité  inquiète  et  de  vague  mélancolie  pour  tous  ces 
disparus,  «  marins  de  l'autre  été,  vaisseaux  de  l'autre  temps  »,  dont 
les  noms  commençaient  déjà  à  s'effacer  sur  les  feuillets  jaunis. 

Quelle  carrière  fournirent  ces  bâtiments,  quels  combats  eurent-ils 
à  livrer,  de  quelles  blessures  gémirent  leurs  fines  ou  massives  mem- 
brures? Avaient-ils  promené  sur  les  océans  lointains  nos  jeunes  et 
déjà  triomphantes  couleurs?  La  défense  des  côtes  les  avait-elle  rete- 
nus dans  la  mer  bleue  ou  dans  la  mer  brumeuse?  Reposaient-ils, 
après  un  naufrage  sinistre  ou  un  combat  malheureux,  au  fond  des 
abîmes  insondables,  sur  un  lit  de  corail  ou  d'algues  vertes?  Avaient- 
ils  vieilli,  mornes  et  tristes  épaves,  dans  un  arsenal  de  France?  Les 
montrait-on  orgueilleusement,  trophées  de  victoires,  dans  un  port 
étranger? 

J'aurais,  en  un  mot,  voulu  savoir  quelle  fut  leur  vie,  ausculter  le 
cœur  qui  avait  battu  entre  ces  vertèbres  de  chêne... 

Et  puis,  où  dormaient  maintenant  les  hardis  marins  qui  montè- 
rent ces  vaisseaux,  les  chefs  qui  les  conduisirent  peut-être  à  la  vic- 
toire? 

L'impossibilité  d'une  biographie  générale  était  évidente;  l'inutilité 
même  m'en  était  démontrée  au  vu  des  nombreux  ouvrages  documen- 
tés consacrés  à  notre  histoire  maritime.  Mais  je  pouvais,  du  moins, 
faire  un  choix  parmi  ces  vieux  rôles  d'équipage,  m'attacher  à  un 
bâtiment,  le  suivre  dans  quelques  étapes  de  sa  carrière,  célébrer  ses 
gloires  ou  pleurer  ses  défaites* 

Jadis,  au  cours  d'une  excursion  le  long  des  côtes  sauvages  d'Au- 
dierne  et  de  Penmarck,  il  m'avait  été  donné  de  recueillir  quelques 
intéressants  souvenirs  relatifs  au  naufrage  du  vaisseau  les  DroUs* 
de-r Homme.  Ce  fut  lui  que  je  choisis  comme  sujet  d'étude.  Et  puis, 
faut-il  le  dire?  j'éprouvais  je  ne  sais  quelle  douce  et  vague  pitié  pour 
sa  fin  malheureuse,  nimbée  de  Tor  d'un  combat  glorieux,  et  aussi 
pour  un  humble  matelot  de  son  éqiiipage,  portant  mon  nom,  Gadiou 
(Barthélémy)  parent  inconnu,  peut-être,  une  des  nombreuses  victimes 
de  la  catastrophe. 
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Mais  j'avais  à  peine  entrepris  ce  travail  que  son  cadre  alla  forcée 
ment  s'élargissant.  Ce  vaisseau  comptait  au  port  de  Brest;  pou- 
vais-je  me  borner  à  une  simple  monographie,  sans  tâcher  d'esquisser 
un  tableau  de  la  marine  et  des  mœurs  maritimes  de  la  vieille  cité 
bretonne  pendant  les  jours  troublés  de  la  Révolution? 

Ainsi  s'agrandit  le  plan  modeste  que  je  m'étais  tout  d'abord  tracé. 
Je  me  suis  passionnément  attaché  à  cette  étude,  certainement  incom- 
plète, mais  que  je  crois  absolument  sincère. 


I. 

M^at  marine  ih  Brest  sous  la  Révolntloii* 

Pendant  la  période  révolutionnaire,  dans  cet  ébranlement  général 
du  cerveau  de  la  France,  dans  cette  éclosion  d'idées  nouvelles  et  le 
heurt  de  principes  contradictoires^  quelle  fut  l'attitude  de  la  marine, 
quelle  cause  embrassa-t-elle  et  comment  s'orientèrent  ses  aspira- 
tions? Quel  rôle  eut-elle  à  jouer  dans  cette  tragédie  et  de  quelle 
façon  juger  ses  chefs  et  ses  équipages,  pour  ne  pas  aboutir  à  des  opi- 
nions aussi  exagérées  dans  un  sens  que  dans  l'autre? 

Je  me  suis  appliqué,  dans  cet  essai  d'étude  de  l'état  de  l'esprit  de 
la  marine  à  cette  époque,  à  me  maintenir  aussi  bien  éloigné  des 
exagérations  pessimistes  de  certains  narrateurs  que  de  celles  dithy- 
rambiques de  certains  autres,  partisans  irréconciliables,  dans  son 
ensemble,  de  l'œuvre  révolutionnaire. 

L'indiscipline  fréquente,  mais  non  habituelle,  comme  on  s'est  plu 
à  le  dire,  des  marins,  les  révoltes  des  équipages  à  bord  de  certains 
bâtiments  pendant  les  premiers  temps  de  la  Révolution  ont  fait  cou- 
ler des  flots  d'encre.  Des  écrivains  de  talent,  mais  aussi  de  parti 
pris,  ont  donné  à  ces  faits,  assurément  très  regrettables,  une  impor- 
tance qu'ils  ne  méritent  guère. 

A  Brest,  en  ébuUition  comme  les  autres  ports  militaires  et  la  plu- 
part des  grandes  villes,  arrivaient  les  marins  des  classes  levés  dans 
les  villages  de  la  côte,  jeunes  gens  ignorants,  illettrés,  vaguement 
au  courant  des  bouleversements  de  1789  et  des  progrès  de  la  Révo- 
lution, épris  comme  tout  le  monde  d'idées  de  justice  et  de  liberté, 
naïfs,  confiants,  facilement  impressionnables  et,  par  suite,  disposés 
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à  suivre  le  courant  du  milieu  où  iU  étaient  pour  la  première  fois 
transplantés. 

Certes,  Tinfluence  qu'exercèrent  sur  ces  imaginations  vierges  les 
clubs  et  les  sociétés  populaires  fut  pernicieuse  et  néfaste;  mais  là 
n'est  point,  comme  on  l'a  dit,  la.  cause  première  de  ces  actes  d'in- 
discipline qui,  toujours  selon  les  mêmes  auteurs,  déshonorèrent  la 
marine  de  la  Révolution.  C*est  ailleurs  qu'il  en  faut  rechercher  les 
raisons  d'être,  qui  ne  sont  pas,  pour  un  observateur  impartial,  sans 
circonstances  atténuantes. 

Le  31  août  1790,  fut  maladroitement  promulgué  le  nouveau  Code 
pénal  pour  l'armée  navale;  venant  après  les  généreuses  ordonnances 
de  Louis  XVI,  notamment  celle  abolissant  la  torture,  il  exaspéra  les 
équipages  par  certaines  de  ses  dispositions,  telles  que  la  liane  don- 
née aux  maîtres  pour  frapper  les  matelots  et  le  maintien  de  la  boucle 
avec  chaîne,  à  l'instar  des  forçats. 

0  Des  punitions,  des  peines  sévères,  oui,  mais  des  châtiments 
corporels  ignominieux,  non,  cent  fois  non  I  »  telle  fut  la  réclamation 
des  marins  de  l'escadre  de  Brest,  qui,  pour  bien  montrer  qu'il  n'y 
avait  de  leur  part  qu'une  protestation  contre  certains  articles  du 
code,  acclamèrent  leurs  commandants  et  leurs  officiers,  les  assurant 
de  leur  respect  et  de  leur  confiance.  Le  gouvernement  le  comprit  et 
l'Assemblée  nationale  modifia  le  code  en  supprimant  quelques 
malencontreux  articles. 

Les  ferments  d'indiscipline  semblaient  donc  devoir  être  détruits; 
mais  d'autres  sujets  de  mécontentement  plus  graves  travaillaient 
les  équipages.  Sans  parler  des  retards  fréquents  dans  le  payement 
de  leur  solde,  ils  étaient  journellement  témoins  des  rivalités  et  des 
haines  entre  les  officiers  bleus  et  ceux  du  grand  corps,  de  l'insolent 
mépris  avec  lequel  ces  derniers  traitaient  les  chefs  roturiers;  ils 
entendaient  les  jeunes  lieutenants  sortis  des  gardes-marine  blâmer 
les  commandants,  les  bafouer,  discuter  et  plaisanter  leurs  ordres  de 
service. 

Quel  exemple  pour  euxl  Ils  assistaient  aussi,  étonnés  et  inquiets^ 
à  cette  émigration  de  nombreux  officiers,  constatée  par  les  revues 
dès  la  fin  de  1791,  et  qui  ne  fit  qu  augmenter  Tannée  suivante.  Ils 
étaient  patriotes  et  partisans  du  mouvement  de  1789;  aussi  rien  ne> 
froissa  autant  leurs  sentiments,  au  fond  simples  et  bons,  que  cet 
exode  de  leurs  chefs. 
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Ainsi  donc,  promulgation  d'un  code  barbare,  nullement  en  rap- 
port  avec  les  mœurs  et  les  idées  nouvelles»  exemples  d'insubordina- 
tion donnés  par  les  officiers,  émigrations  nombreuses  de  ces  der- 
niers, telles  furent,  nous  le  croyons,  les  causes  principales  de  cet 
esprit  d'indiscipline,  funeste  à  tous  les  points  de  vue,  qu'on  a  repro- 
ché avec  raison  aux  équipages  des  escadres  républicaines. 

Ajoutons  enfin  à  cela  une  vague  suspicion  à  l'égard  des  chefs, 
appartenant  presque  tous  à  la  noblesse,  et  un  patriotisme  ombra- 
^exkx,  qui  se  firent  soudainement  jour  dans  cette  insurrection  de  Qui- 
beron  (septembre  1793)  dont  on  a  fait  tant  de  bruit.  Qu'on  se  figure 
Les  bâtiments  de  l'escadre  mouillés  dans  cette  baie  froide  et  bru- 
meuse, des  équipages  mal  payés,  mal  nourris,  impatientés,  énervés 
par  de  longs  mois  d'inaction,  au  milieu  desquels  éclata  tout  à  coup 
la  nouvelle  de  la  trahison  de  Toulon  et  de  sa  remise  aux  Anglais! 
«  Ils  s'imaginèrent,  dit  avec  raison  Rouvier',  peu  suspect  cependant 
de  sympathies  révolutionnaires,  qu'on  avait  éloigné  les  vaisseaux 
pour  livrer  aussi  Brest,  la  ville  importante  maritime  de  la  Bretagne, 
aux  ennemis  de  la  Révolution  ;  aussi  leur  insubordination  ne  con- 
nut-elle plus  de  bornes,  et  le  mot  d'ordre  de  tous  fut  :  «  A  Brest I  à 
ce  Brest  I  »  A  cet  élan  patriotique  se  mêlait  le  peu  de  confiance 
qu'inspirait  le  commandant  en  chef,  Morard  de  Galles,  un  rallié, 
comme  on  dirait  de  nos  jours,  le  premier  à  regretter  son  origine 
noble  qui  lui  aliénait  les  sympathies  de  la  nouvelle  marine  et  à 
reconnaître  son  peu  d'ascendant  et  d'autorité  sur  ses  officiers  et  sur 
ses  marins. 

C'est  seulement  alors,  comme  si  toutes  ces  causes  ne  suffisaient 
pas  à  transformer  les  bâtiments  en  foyers  d'indiscipline,  que  les 
sociétés  populaires,  les  clubs  politiques  aux  noms  ronflants  et  les 
officiers  municipaux  entrèrent  en  jeu  et  s'arrogèrent  le  droit  d'inter- 
venir entre  les  équipages,  les  commandants  et  les  états-majors.  Gom- 
ment toléra-t-on  cette  immixtion  de  partis  et  d'autorités  civiles? 
Pourquoi  le  ministre  de  la  marine  ne  la  dénonça-t-il  point,  en  la 
flétrissant,  à  la  tribune  de  la  Convention? La  peur  des  minorités  tur- 
bulentes et  factieuses,  la  crainte  qu'inspiraient  les  foules,  commen- 
çaient malheureusement  à  amollir  les  courages  et  à  annihiler  les 
velléités  des  plus  justes  résistances. 

'  RonTÎer,  Bitt&ire  des  marim  français  iout  la  Hé^lipts, 
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Il  est  triste  de  le  constater,  mais  rinsurrection  du  Patriote^  en 
1792,  celles  du  Terrible  et  de  la  Proserpine,  en  1793,  ne  furent  cal- 
mées et  enrayées  que  par  les  officiers  municipaux  et  les  délégués 
de  la  Société  populaire  de  Brest,  dont  la  médiation  avait  été  récla- 
mée par  les  commandants  eux-mêmes,  médiation  couronnée  de  suc- 
cès, et  qui  valut  à  ses  auteurs  une  lettre  de  remerciement  de  Monge, 
ministre  de  la  marine.  Ne  croit-on  pas  rêver?  Il  fallut  donc  désor- 
mais compter  avec  ce  nouvel  élément  perturbateur,  dont  l'arrogance 
ne  connut  plus  de  limites  quand  on  accorda  aux  sociétés  populaires 
le  droit  phénoménal,  inouï,  de  choisir,  pour  le  commandement  des 
vaisseaux  et  frégates  de  PÉtat,  des  capitaines  de  vaisseau  dans  le 
nombre  des  officiers  de  commerce  ayant  plusieurs  fois  commandé  et 
titulaires  du  brevet  de  lieutenant*. 


IL 

L'anarchie  semblait  donc  maîtresse  de  notre  flotte;  mais,  chose 
qui  peut  au;  premier  abord  paraître  étrange,  le  patriotisme  des 
équipages  n'était  en  rien  ébranlé.  Ou  le  vit  bien  à  l'enthousiasme 
qui  éclata  dans  leurs  rangs  lors  de  la  déclaration  de  guerre  à  TAn- 
gleterre,  quand  la  Convention  leur  lança  son  éloquent  manifeste. 
Tout  n'était  donc  pas  irrémédiablement  perdu  et  il  y  avait  encore  à 
bord  des  vaisseaux  de  la  République  des  éléments  puissants  dont 
on  pouvait  tirer  parti. 

«  La  terrible  assemblée  qui  devait  ensanglanter  mais  aussi  sauver 
la  France  »  '  le  comprit  et  songea  à  réorganiser  la  marine.  Le  capi- 
taine de  vaisseau  Jean  Dalbarade,  intrépide  marin,  ancien  corsaire 
redouté  des  Anglais,  ayant  pris  la  direction  du  département,  pro- 
posa dans  ce  but  l'envoi  en  mission  à  Brest  de  deux  représentants 
du  peuple  :  Prieur  (de  la  Marne)  et  Jean-Bon  Saint-André.  Ce  der- 
ràet,  comme  tous  les  réformateurs,  fut  diversement  apprécié,  vili- 
pendé par  les  uns,  porté  aux  nues  par  les  autres. 

Aujourd'hui,  l'histoire  impartiale  Ta  jugé,  et  si  des  fautes,  sur- 
tout politiques,  purent  lui  être  reprochées,  il  n'en  a  pas  moins  le 


*■  Ce  droit  est  à  peu  près  lettre  morte.  Voir  au  chapitre  suivant  pour  la  nomination 
des  commandants. 
*  Maréchal,  Hùloire  ewiUemforaine, 
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grand  mérite  d'avoir  pour  ainsi  dire  créé  FarseDal  et  l'escadre  de 
Brest  et  rétabli  la  discipline  dans  tous  les  équipages. 

«  Je  vois  encore  »,  écrivait  un  contemporain,  «  cet  homme  long, 
<c  triste  et  pâle,  le  front  collé  aux  vitres  de  sa  fenêtre,  dans  le  petit 
«  logement  qu'il  occupait,  Grande-Rue.  Bien  que  libre  penseur  et 
«  montagnard,  il  avait  gardé  quelque  chose  de  son  premier  métier 
«  de  ministre  calviniste.  Ah  I  s'il  était  toujours  resté  à  Brest,  le  tri- 
«  bunal  révolutionnaire  n'eût  pas  été  créé,  et  que  de  victimes  inno- 
«  centes  eussent  été  épargnées  I  » 

Dès  son  arrivée,  il  eut  le  sentiment  exact,  clair  et  précis  de 
l'œuvre  à  accomplir.  Il  fallait  d'abord  sévir;  il  le  fit  à  contre-cœur 
mais  sans  hésitation  aucune.  Morard  de  Galles,  dont  la  faiblesse  et 
le  manque  d'autorité  s'étaient  étalés  au  grand  jour,  fut  destitué; 
certains  commandants  et  de  nombreux  officiers  subirent  le  même 
sort  ;  les  quelques  suspects  maintenus  dans  leurs  fonctions  durent 
prouver  qu'ils  n'avaient  pas  de  parents  émigrés.  Ces  vides  dans  les 
états-majors  furent  comblés  à  l'élection  par  les  officiers  présents  an 
port.  Cette  mesure  fut  prise  bien  qu'elle  donnât  accès  à  des  médio- 
crités et  k  des  incapacités  notoires.  La  question  des  officiers  réglée, 
il  s'occupa  des  équipages;  quelques  meneurs  furent  emprisonnés  et 
des  maîtres  cassés  de  leur  grade.  Enfin,  s'étant  rendu  à  bord  de  la 
Montagne,  vaisseau  amiral,  il  prononça  ce  remarquable  discours 
que  les*  archives  du  port  nous  ont  conservé  et  que  nous  regrettons 
de  ne  pouvoir  reproduire  in  extenso  : 

c<  La  discipline,  dit-il  aux  marins,  est  le  garant  du  succès  :  c'est 
«  par  elle,  par  elle  seule,  que  les  armées  sont  invincibles... 

<£  Demandez-vous  à  vous-mêmes  si,  parvenus  au  commandement, 
«  vous  voudriez  pour  officiers  des  hommes  qui  n'auraient  pas  su 

«  obéir Ce  n'est  plus  à  un  homme  que  vous  obéissez  comme 

«  dans  l'ancien  régime,  mais  à  la  Loi,  à  la  Patrie,  dont  le  saint  nom 
«  doit  brûler  dans  toutes  les  âmes.  » 

Puis,  s'adressant  aux  officiers  : 

«  Vous  exigez  la  subordination  parmi  les  équipages  et  vous  avez 
«  raison;  mais,  pour  qu'elle  y  règne,  il  faut  que  vous  en  donniez 
«  vous-mêmes  l'exemple  :  pour  que  le  matelot  vous  obéisse,  il  faut 

«  que  vous  obéissiez  à  vos  chefs Beaucoup  d'entre  vous  réela- 

«  aient  et  pétitionnent  :  nous  vous  déclarons  au  nom  de  la  Nation, 


Digitized  by 


Google 


40  REVUE  MARITIME. 

«  dont  nous  sommes  les  organes,  qu'elle  ne  veut  reconnaître  comme 
«  serviteurs  que  ceux  qui  savent  attendre  que  la  patrie  les' appelle 
«  et  qui  ne  connaissent  d'autres  pétitions  que  celles  de  la  valeur  et 
«  du  devoir  !  » 

Étrange  magie  de  ces  quelques  mots  simples  partis  du  cœur  t  là 
où  avaient  échoué  les  discours  ampoulés  des  sociéti^s  populaires, 
Jean-Bon-Saint-Ândré  arrivait  du  premier  coup.  Il  obtenait  de  suite 
la  confiance  aveugle  de  Tescadre  et  y  rétablissait  la  discipline  la 
plus  sévère,  si  bien  que  son  arrêté  du  20  brumaire,  qui  devint  le 
code  pénal  du  11  nivôse  (5  février  1794),  ne  souleva  aucune  récri- 
mination. Les  peines  qu'il  édictait  étaient  pourtant  terriblement 
dures,  et  le  mot  «  mort  »  s'y  lisait  souvent,  menaçant  et  impi- 
toyable. Il  put  donc,  lors  de  l'inauguration  du  nouveau  pavillon 
tricolore,  contempler  avec  un  légitime  orgueil  et  la  satisfaction  du 
devoir  accompli,  l'escadre  forte  de  son  renouvellement  matériel  et 
moral,  car,  en  môme  temps  qu'il  redressait  les  mœurs  maritimes, 
il  avait  réussi  à  faire  réparer,  ravitailler  les  vaisseaux  et  à  leur 
donner  un  noyau  d'équipage  complet  en  faisant  d'urgence  lever 
pour  le  service  de  la  flotte  un  nombre  considérable  de  marins  des 
classes  qui,  sous  le  prétexte  mensonger  de  navigation  au  bornage, 
restaient  inactifs  dans  leurs  quartiers,  tout  en  échappant  à  la  levée 
pour  le  service  de  terre. 

Son  activité  ne  s'arrêta  point  là  ;  il  entreprit  de  réorganiser  l'ar- 
senal et  ce  fut  là  une  difficile  mais  salutaire  besogne,  qu'il  sut 
mener  à  bonne  fin,  laissant  son  collègue  Prieur  et  les  énergumènes 
venus  de  Rochefort  installer  en  ville  le  tribunal  révolutionnaire  dont 
il  n'avait  pu  empêcher  la  création.     * 

La  place  nous  manque  pour  énumérer  les  réformes  accomplies, 
les  sages  et  intelligentes  mesures  prises  dans  l'intérêt  de  la  marine 
et  du  port  :  répartition  équitable  des  blés  et  autres  denrées  prove- 
nant de  prises  de  navires  ennemis;  réquisition  des  chanvres  dans 
les  départements  limitrophes  pour  approvisionner  les  magasins  à 
moitié  vides  de  l'arsenal;  police  des  travaux  sur  les  chantiers  ;  véri- 
fications inopinées  des  comptables;  drainage  intelligent,  sans  vexa- 
tion aucune,  dans  le  Finistère,  du  bétail  inutile  aux  petites  villes 
mais  nécessaire  à  l'alimentation  de  Brest,  de  la  garnison  et  de  la 
flotte;  réorganisation,  amélioration  du  service  des  hôpitaux;  agran- 
dissement et  aération  des  locaux  réservés  aux  malades  ;  augmen- 
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taiion  de  la  solde  des  gabiers  et  des  mousses;  secours  aux  femmes 
des  marins;  surveillance  des  cabarets  fréquentés  par  les  matelots  et 
les  ouvriers;  embarquement  d'instituteurs  k  bord  des  bâtiments  au- 
dessus  de  80  canons.....  A  quoi  bon  poursuivre?  Nos  lecteurs 
peuvent  déjà  juger  l'œuvre  accomplie. 

Enfin,  il  paya  de  sa  personne  pendant  les  journées  glorieuses 
de  prairial,  dans  ce  combat  malheureux  du  13,  livré  par  Villaret- 
Joyeuse  à  l'amiral  Howe.  Si  la  fortune  des  armes  nous  fut  con- 
traire, l'escadre  anglaise  fut  abîmée  et  ne  put  empêcher  l'entrée 
de  l'immense  convoi  de  blé,  de  farines  et  de  denrées  de  toute  sorte 
destiné  au  ravitaillement  de  l'armée  de  l'Ouest  et  de  la  flotte,  ce  qui 
était  en  somme  l'essentiel.  Sur  le  vaisseau  amiral  la  Montagne,  à 
côté  du  commandant  en  chef,  tantôt  sur  le  pont,  tantôt  dans  les 
batteries,  il  ne  cessa  d'encourager  l'équipage  et  put  voir  combien 
officiers  et  marins  avaient  profité  de  ses  leçons  de  discipline  et  de 
subordination. 

Faut-il  répondre  à  l'accusation  de  lâcheté  pendant  le  combat^ 
portée  plus  tard  contre  lui  et  que  quelques  auteurs,  entre  autres 
Guérinj  ont  reproduite  légèrement  et  sans  preuves'?  Non,  en  vérité, 
quand  on  a  eu  sous  les  yeux  son  rapport  à  la  Convention  et  le 
témoignage  probant  de  Villaret-Joyeuse.  A  mon  avis,  bien  qu'aucun 
écrivain,  du  moins  à  ma  connaissance,  ne  l'ait  fait  valoir,  il  y  a  une 
autre  preuve  certaine  de  la  fausseté  de  ces  allégations. 

Les  représentants  Prieur  et  Laignelot,  demeurés  à  Brest  quand  il 
s'embarqua  sur  la  Montagne^  ne  pouvaient,  malgré  les  fausses 
marques  de  sympathie  qu'ils  lui  donnèrent,  lui  pardonner  son  oppo- 
sition à  leur  projet  de  création  du  tribunal  révolutionnaire.  Us  cher- 
chaient  donc  à  le  trouver  en  défaut.  Or,  s'il  s'était  montré  aussi 
lâche  qu'on  veut  bien  le  dire,  les  équipages  de  l'escadre,  et  spécia- 
lement ceux  de  la  Montagne,  n'auraient  pas  manqué,  dès  leur 
retour  au  port,  de  flétrir  sa  conduite.  Dès  lors,  il  eût  été  infaillible- 
ment, de  la  part  de  ses  deux  collègues,  l'objet  d'une  dénonciation 
au  comité  de  Salut  public  et  sa  tête  tombait. 


'  Levot  (£•  Por^  de  Bf$t  tout  la  RévohUion)  le  défend  élogieusement.  Routier 
(ouTrage  dté)  ne  pr6te  pas  darantage  foi  à  celle  légende.  Il  lui  reproche  seulement  son 
immixUoa  dans  le  commandement  et  quelques  fautes  de  tacUque.  Mais  ponrait-il  ne  pas 
exécuter  les  ordres  de  la  ConTcntion,  qui  étaient  formels  :  affaiblir  seulement  le  plus 
possible  l'escadre  anglaise  et  sauver  le  conioi  ? 
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Il  n'en  fut  rien.  Concluons  donc  qu'il  fit  preuve  dans  le  combat  de 
sang-froid  et  de  bravoure  :  du  reste,  pourquoi  aurait-il  eu  peur?  Il 
avait  assisté  aux  luttes  acharnées  de  la  Convention;  comme  la  plu- 
part des  membres  de  cette  assemblée,  il  savait  qu'il  mourrait  dans 
l'exil  ou  sur  l'échafaud  et  avait,  depuis  longtemps,  fait  le  sacrifice 
de  sa  vie.  Il  faut  donc  saluer  en  lui  un  administrateur,  un  con- 
trôleur intègre  et  le  réorganisateur  intelligent  et  puissant  de 
l'escadre  et  du  port  de  Brest. 


III. 

Le  vaisseau  les  DroiU-de-V Homme  fut  mis  en  chantier  à  Lorient 
au  commencement  de  l'an  ii  ^  ;  sa  construction  fut  activement 
poussée.  Jean-Bon  Saint -Andréa  de  passage  dans  ce  port  k  la  fin 
de  nivôse  an  ii,  pressé  de  compléter  refifectif  des  bâtiments  de 
l'escadre  de  Brest,  prescrivit  de  hâter  les  travaux  d'achèvement  et 
une  dépêche  ministérielle  du  23  germinal  suivant  approuva  Tingé- 
nieur  en  chef  de  la  marine  Rolland  «  d'avoir  retiré  des  charpentiers 
d'autres  vaisseaux  pour  forcer  celui-ci*  ». 

Il  fut  mis  à  l'eau  le  2  floréal  an  ii  (9  avril  1794)  *  et  son  baptême 

'  C'était  un  Taisseau  dit  de  74,  construit  à  peu  de  chose  près  d'après  les  plans  propo- 
sés dès  1765  par  Dorbandjougues. 

Dimensions  : 

Longueur  de  Tétraye  à  Tétambot 170  pieds. 

Largeur  au  miUen 43  pieds  6  pouees. 

Tirant  d'eau  iR 44,9 

Tirant  d'eau  èi 4 1 ,9 

Déplacement 8,846  tonnetui. 

Armement  : 

1  ^  batterio,  de  chaque  e6té  :  44  sabords  pour  canons  de  34. . . .  88  canons. 

«•  —  46     —  —  48....  30      — 

Gaillard  d'arrière  :  5      —  —  8....  40      — 

Gaillard  d'arant  :  3     —  —  8....  6     — 

Il  pouvait  porter  dix  mois  de  Tirres  calculés  pour  750  hommes,  mousses  compris,  et 
trois  mois  d'eau. 

*  Archives  du  port  de  Lorient. 

'  Une  dépêche  du  88  prairial  an  ii  è  IMngénîeur  en  chef  Rolland  :  «  Gtoyeo,  la  com- 
mission de  la  marine  aurait  appris  arec  satisfaction,  par  la  lettre  que  tu  lui  as  écrite  le 
14  de  ce  mois,  que  le  Taisseau  les  Broiti-de-CHûmmt  avait  été  lancé,  si  cette  opération 
v'eAt  pas  été  accompagnée  de  l'accident  cruel  qui  nous  a  privés  de  deux  citoyens  chaf^ 
pentiers  et  en  a  blessé  d'autres.  Ceci  proave  combien  il  est  essentiel  de  miltiplier,  à 
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fdt  un  baptême  de  sang  (au  cours  des  manœuvres  du  lancement, 
deux  ouvriers  furent  tués  et  plusieurs  autres  blessés),  présage  des 
futurs  combats  et  de  la  lutte  suprême  après  laquelle  il  était  con- 
damné à  se  perdre  sur  les  brisants  de  la  côte  bretonne.  Le  24  prai- 
rial>  il  entrait  en  armement  et,  sous  le  commandement  du  capitaine 
de  vaisseau  Trenquelléon,  se  rendit  au  port  de  Brest  où  il  allait 
désormais  compter. 

Le  4  vendémiaire  de  l'année  suivante  (an  in),  retournant  à 
Lorient,  il  fit  sa  première  capture  en  s'emparant  d'un  brick  anglais 
Tîco-FriendS'Of-DiLblin.  monté  par  7  hommes  d'équipage,  capi- 
taine John  Gods.  Les  prisonniers  semblèrent  se  résigner  à  leur 
sort,  mais  dans  la  nuit  ils  se  révoltèrent  contre  les  hommes  détachés 
à  bord  comme  équipage  de  prise  et  en  massacrèrent  un,  Jean 
Le  Dujo,  de  Quiberon  ;  deux  des  coupables  furent  exécutés  et  les 
autres  emprisonnés  à  Parrivée  au  port.  La  prise  était  importante,  le 
brick  neuf  et  superbe;  aussi  Trenquelléon  fut-il  chaudement  félicité. 

Parvenu  au  terme  de  son  commandement,  il  fut  remplacé  le  9  fri- 
maire par  le  capitaine  de  vaisseau  Gornic,  qui  prit  aussitôt  la  mer 
pour  une  croisière  sur  les  côtes.  Sept  jours  après,  le  16,  une  cor- 
vette anglaise  fut  aperçue  à  laquelle  on  donna  immédiatement  la 
chasse  ;  quelques  coups  de  canon  furent  échangés,  mais  la  nuit 
tombait  en  même  temps  qu'un  épais  brouillard  et  le  bâtiment 
ennemi  put  s'enfuir  ;  dans  cet  engagement,  un  canonnier  des  Droits^ 
de-F Homme  fut  tué  :  Jean-Baptiste  Sury,  du  quartier  de  Lorient. 

Quatre  mois  après,  je  n'ai  pu  savoir  pour  quelle  raison,  Cornic 
débarqua.  Son  successeur  fut  Sébirre  Beauchène,  capitaine  de  vais- 
seau, officier  médiocre,  mais  intrigant  et  comptant  quelques  protec- 
teurs influents. 

Aux  combats  des  25  prairial  et  5  messidor  an  m,  que  Yillaret- 
Joyeuse,  en  vue  de  protéger  l'arrivée  d'un  important  convoi  de  Bor- 
deaux, livra  à  l'escadre  anglaise,  le  vaisseau  les  Droits-de-f  Homme 
ne  prit  pas,  nous  devons  l'avouer,  une  part  brillante.  Après  avoir 
mollement  soutenu  VAlexandre^  coupé,  désemparé  par  le  feu  de  trois 


TaTeiûr,  les  moyens  de  prévenir  des  scènes  aussi  affligeantes,  et  la  commission  le 
recommande  expressément;  elle  t'invite  à  concourir,  en  ce  qui  te  concerne,  à  l'arme- 
ment de  ce  vaisseau,  que  la  commission  voudrait  déjà  voir  sous  voiles. 

«  Signé  :  Dakiel,  adjoint.  » 


Digitized  by 


Google 


U  RBVUS  MARITIME. 

vaisseaux  ennemis,  il  interpréta  mal  les  signaux  et,  quand  l'amiral 
donna  l'ordre  de  se  porter  au  secours  du  Tigre,  qui  se  traînait  péni- 
blement avec  ses  voiles  criblées  et  ses  vergues  en  pantenne,  il  se 
déroba  avec  six  autres  vaisseaux. 

«c  J  excuse,  écrivit  Villaret  dans  son  rapport  du  7  messidor,  la 
peur  et  Tignorance  ;  mais,  à  trois  encablures  de  terre,  sept  vais- 
seaux qui  n'avaient  pas  reçu  un  coup  de  canon  ne  pas  obéir  au 
signal  que  je  leur  faisais  de  secourir  le  malheureux  Tigre  et  son 
brave  commandant  Redout,  non  t  cette  lâcheté  ne  sortira  jamais  de 
ma  mémoire  !  * 

Villaret  exagérait  pour  pallier  l'esprit  dindécision  dont  il  fit 
preuve  en  ces  deux  journées.  Notre  vaisseau  avait  combattu  et  perdu 
iS  hommes.  Néanmoins,  ainsi  que  plusieurs  commandants,  Sébirre 
Beauchéne  fut  destitué  provisoirement  et  remplacé  par  son  second, 
le  lieutenant  de  vaisseau  Clément,  le  i»'' thermidor,  pour  comparaître 
devant  un  conseil  de  guerre.  Il  eut  la  chance  d'être  acquitté,  reprit 
son  commandement  le  4  fructidor  et,  quand  il  passa  chef  de  division 
le  1®'  floréal  an  vi,  il  fut  maintenu  à  bord. 

En  Tan  iv,  le  vaisseau,  après  s'être  ravitaillé  à  Lorient,  fit  encore 
quelques  croisières  sans  importance  et  finit  par  rallier  Brest  au 
commencement  de  brumaire  an  v,  pour  se  réparer  complètement  en 
vue  de  l'expédition  d'Irlande.  La  Crosse,  chef  de  division,  succéda 
à  Sébirre  Beauchône  le  21  brumaire.  Sous  les  ordres  de  ce  nouveau 
chef,  nous  allons  voir  les  Droits- de-V Homme  à  l'œuvre. 


IV. 
Li*exp6dltlon  d'Irlande 

Combat  et  naufrage  du  vaisseau  les  «  Droits-de-rHomme  ». 
—  Le  8  brumaire  an  m  —  27  octobre  1795  —  à  peine  installé,  le 
Directoire  se  trouva  aux  prises  avec  les  plus  grandes  difficultés. 
Jamais  gouvernement  ne  fut  dans  une  situation  aussi  désespérée, 
jamais  ciel  éclairant  Téclosion  d'un  nonveau  régime  ne  se  montra 
autant  chargé  de  nuages  menaçants.  Si  quelques  États  de  l'Europe 

*  F.  Cbassériau,  ?rée%$  KMftriqiu  de  la  marine  franfaiee. 
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avaient  désarmé,  notre  vieille  ennemie  TAngleteire  était  loin  d'avoir 
abandonné  la  lutte. 

L'écrasement  des  royalistes  à  Quiberon  n'avait  pas  mis  fin  aux 
sourdes  intrigues,  aux  conspirations  des  émigrés  et  de  leurs  parti- 
sans en  France.  La  Vendée  se  soulevait  dans  de  dernières  convul- 
sions et  nos  armées  de  Sambre-et-Meuse,  du  Rtain  et  d'Italie  se  pré- 
paraient à  combattre  TAutriche,  la  Sardaigne  et  le  Piémont.  Le 
Trésor  était  vide»  les  assignats  n'avaient  plus  aucun  crédit.  La 
nation,  brisée  par  le  terrible  effort  supporté  pendant  les  trois  der- 
nières années,  gisait  endolorie  et  lasse,  les  muscles  trop  longtemps 
raidis,  atrophiés  et  inertes.  Combien,  en  plus,  le  peuple  était  loin 
du  mouvement  admirable  de  1792  et  de  l'enthousiasme  de  Valmy  t 
La  Terreur  avait  pris  fin,  mais  avec  elle  cet  élan  superbement  sau- 
vage, ce  courage  indompté  qu'avait  su  créer  son  régime  de  fer, 
grâce  auquel  la  coalition  de  l'Europe  entière  avait  pu  être  repoussée. 
Les  Français  voulaient  se  reposer,  vivre  et  jouir  en  paix. 

Une  nouvelle  levée  en  masse  aurait  suscité  des  émeutes  ;  que 
dis-je  ?  on  ne  l'eût  pas  même  comprise. 

Heureusement,  « espoir  suprême  et  suprême  pensée  »,  il  res- 
tait les  soldats  héroïques  de  Tan  a  et  les  marins  de  prairial 
avec  quelques  chefs  intrépides  sur  lesquels  le  Directoire  pouvait 
compter.  Aussi,  dès  l'année  1796,  songea-t-il  à  un  coup  de  main 
brusque  et  hardi  contre  l'Angleterre  en  opérant  une  descente  en 
Irlande  qui,  prête  à  se  soulever  contre  le  joug  odieux  d'Albion,  se 
déclarait  décidée,  avec  l'aide  de  nos  armes,  à  une  insurrection 
générale.  Le  choix  du  gouvernement,  pour  le  commandement  de 
l'expédition,  se  porta  sur  Lazare  Hoche,  le  jeune  général,  illustre 
déjà  par  la  défense  de  Dunkerque,  la  délivrance  de  l'Alsace  et  la 
pacification  de  la  Vendée,  sur  cet  ancien  sergent  aux  gardes  fran- 
çaises, une  des  plus  pures  et  des  plus  nobles  figures  de  la  Révo- 
lution. Pâle,  sous  ses  longs  cheveux  noirs  retombant  le  long  des 
tempes,  il  suivait  sa  carrière,  étranger  aux  luttes  des  partis  ;  mais 
il  était,  tant  au  physique  qu'au  moral,  si  superbement  beau  que  l'on 
pouvait  déjà,  sur  son  passage,  murmurer  le  vers  mélancolique  de 
Shakespeare  :  «  So  wise,  so  young.  They  say  do  neer  live  long  ». 

Le  commandement  de  l'escadre  fut  donné  à  Villaret- Joyeuse; 
c'était  un  esprit  chagrin,  hanté  par  ses  insuccès,  un  mécontent, 
presque  tenté  de  reprocher  à  la  Révolution  le  grade  de  vice-amiral 
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qu'elle  lui  avait  accordé.  Ce  furent,  de  sa  part,  d'abord  de  timides 
objections  contre  les  plans  du  Directoire,  puis  des  observations  mal 
fondées,  présentées  sous  une  forme  acrimonieuse  et  presque  incon- 
venante. Hoche,  qui  préparait  à  Brest  Teipédition  et  en  réglait  les 
moindres  détails,  patienta  longtemps  et  ne  se  décida  que  très  tard 
à  dénoncer  la  mauvaise  volonté  et  l'hostilité  mal  déguisée  de  son 
collaborateur.  Le  gouvernement  s'émut  de  ces  plaintes  et  remplaça 
Villaret  par  Morard  de  Galles.  C'était,  comme  on  dit  vulgairement, 
changer  un  cheval  borgne  contre  un  aveugle.  Morard  était  cet  ancien 
commandant  qui,  à  la  suite  de  l'insurrection  de  Quiberon,  dont  j'ai 
parlé,  avait  été  destitué.  Il  était  vieux,  fatigué  et  n'accepta  qu'à 
contre-cœur  le  poste  qu'on  lui  confiait. 

Il  ne  rentre  pas  dans  le  cadre  restreint  de  cette  étude  de  narrer 
en  détail  cette  malheureuse  expédition  d'Irlande.  Il  nous  suffira  de 
retracer  brièvement  et  à  grands  traits  la  navrante  et  malheureuse 
odyssée  de  l'escadre. 

Elle  se  composait  de  17  vaisseaux,  13  frégates,  6  transports 
et  3  corsaires.  Le  corps  de  débarquement  comptait  environ 
13,000  hommes.  Hoche  pressait  le  départ,  se  heurtant  à  des  retards, 
à  des  lenteurs  sans  nombre,  quand  il  fut  subitement  remplacé  par 
le  général  Grouchy;  il  était  nécessaire  ailleurs  et,  pour  la  campagne 
du  Rhin,  le  Directoire  avait  besoin  du  jeune  et  brillant  chef,  dont  le 
nom  était  synonyme  de  victoire.  Enfin,  le  23  frimaire  an  v,  l'escadre 
appareilla  et  sortit  de  Brest,  saluée  par  les  hourrahs  de  la  ville 
entière  K 

Dès  le  lendemain,  à  la  suite  d'ordres  contraires  et  de  signaux  mal 
compris,  elle  se  disloque,  chacune  des  trois  divisions  prenant  une 
route  différente.  A  la  tombée  froide  et  sinistre  de  cette  nuit  de  fri- 
maire, le  Séduisant  s'échoue  sur  les  brisants  du  Raz  ;  le  comman- 
dant, tous  les  officiers  et  plus  des  deux  tiers  de  l'équipage  trouvent 
la  mort  dans  le  naufrage,  et  c'est  à  peine  si  les  pêcheurs  de  l'ile  de 
Sein  peuvent  recueillir  et  sauver  une  centaine  dé  matelots. 

Le  temps  devient  mauvais.  Le  1*^  niv6se,  Morard  de  Galles,  errant 


'  n  «Tait  été  payé  en  miinéraire,  k  titre  d'avances,  4  mois  de  sdide  aux  officiera  de 
vaisaeau.  15  joars  aux  officiera  de  terre  passagers,  16  jours  de  traiiement  de  table  aui 
commandants  chargés  de  noarrir  les  officiera  supérieurs  passagers,  2  livres  aux  maîtres 
et  4  livre  aux  marins.  (Dép.  du  84  brumaire  an  r,  ArcbiTca  do  bureau  des  armements  è 
Brest) 
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sur  sa  frégate  fantôme,  rencontre  dans  la  Manche  quatre  de  ses  bâti- 
ments, dont  deux  disparaissent  dans  la  bruine,  à  peine  entrevus. 
Restent  le  Scévola,  coulant  bas  d'eau,  dont  on  a  juste  le  temps  de 
sauver  l'équipage  avant  qu'il  disparaisse,  et  la  Révolution^  dont  le 
commandant  annonce  que  les  navires  parvenus  sur  la  c6te  ouest 
dlrlande,  dans  la  baie  de  Bantry,  point  fixé  pour  le  débarquement, 
ont  été  rejetés  au  large  par  la  tempête»  que  l'expédition  est  plus  que 
gravement  compromise  et  que  lui,  n'ayant  plus  que  quelques  jours 
de  vivres,  est  forcé  de  regagner  un  port  de  France. 

Atterré  par  ces  nouvelles  pessimistes,  sans  même  essayer  d'en 
contrôler  l'exactitude,  mais,  il  faut  le  dire,  ne  disposant  d'aucune 
force,  redoutant  la  rencontre  de  l'escadre  anglaise,  qui  croisait  dans 
ces  parages,  Morard  se  perd  en  atermoiements,  donne  ordre  sur 
ordre  et  se  décide  enfin  à  virer  de  bord  pour  faire,  avec  la  Révolu- 
tion,  route  sur  Tile  d'Âix. 

Pendant  ce  temps,  la  division  du  contre- amiral  Nielly  avait  rallié, 
au  mouillage  de  Bantry,  celle  de  Bouvet,  arrivée  la  première  à  des- 
tination; mais,  presque  aussitôt,  le  mauvais  temps  continuant,  plu- 
sieurs de  ses  bâtiments  durent  prendre  le  large  et  se  dispersèrent. 
La  situation  devenant  critique.  Bouvet  demanda  des  instructions 
formelles  au  général  Grouchy,  qui,  après  de  longues  hésitations, 
ordonna  le  débarquement,  mais  en  couvrant  sa  responsabilité.  La 
tempête  ne  discontinuait  pas;  plusieurs  vaisseaux  venaient  d'éprou- 
ver des  avaries  sérieuses,  le  manque  de  vivres  commençait  à  se  faire 
sentir,  le  corps  expéditionnaire,  par  suite  de  l'absence  de  beaucoup 
de  bâtiments,  se  trouvait  considérablement  réduit  Aussi  Bouvet, 
faisant  valoir  l'impossibilité  d'exécution  des  ordres  reçus,  regagna 
avec  Nielly  le  port  de  Brest.  Après  son  départ,  quelques-uns  des 
navires  rejetés  au  large  revinrent  à  Bantry,  mais  sans  chef,  presque 
sans  soldats,  voués  à  une  inaction  forcée.  Privés  de  nouvelles,  ils 
reprirent,  eux  aussi,  sous  le  commandant  du  plus  ancien  capitaine 
de  vaisseau,  Linois,  la  route  de  France. 

Ainsi  se  termina  l'expédition  d'Irlande,  qui  avait  effrayé  à  bon 
droit  l'Angleterre.  Si  l'amiral  Bouvet,  justement  destitué  à  son 
retour,  fit  preuve  de  mauvais  vouloir  et  même  de  pusillanimité, 
Grouchy  eut  sa  large  part  dans  la  faute  commise.  Il  donna  là-bas 
les  preuves  de  cette  indécision  fatale  qui,  quelques  années  plus  tard^ 


Digitized  by 


Google 


48  KEVUB  MARITISCB. 

fut  cause  du  désastre  de  Waterloo  et  modifia  les  destinées  du 
siècle*. 

Ainsi  s'écroulèrent  les  projets,  s'évanouirent  ces  rêves  dont  le 
Directoire  escomptait  et  caressait  justement  le  succès.  «  L'Irlande, 
qui  nous  attendait,  vit  à  peine  dans  la  brume  de  Bantry  flotter  ]e 
pavillon  tricolore,  et  l'escadre  libératrice  disparut  bientôt  comme 
une  bande  de  ces  oiseaux  de  mer  un  moment  rassemblés  près  du 
rivage  et  que  la  tempête  emporte  avec  elle*.  » 

Mais  ce  coucher  de  soleil  triste  et  livide  de  nivôse  fut  éclairé,  illu- 
miné par  un  dernier  rayon  dont  la  lueur  radieuse  perça  les  lugubres 
traînées.  Il  en  est,  du  reste,  ainsi  dans  notre  cher  et  glorieux  pays  : 
pas  d'orage  sans  arc-en-ciel  consolateur,  pas  de  défaite  sans  une 
héroïque  revanche.  Il  appartenait  au  vaisseau  les  Droits-de-f  Homme 
dé  venger  l'expédition  d'Irlande  des  railleries,  des  mécontentements, 
des  reproches  qu'elle  suscitait  en  projetant  sur  sa  lamentable  débâcle 
une  nappe  agonisante,  mais  lumineuse  de  gloire. 


La  Crosse'  venait  d'être  nommé  chef  de  division  quand  il  prit,  le 
21  brumaire  an  v,  le  commandement  du  vaisseau  les  Droits-de- 
VHomme  dans  Tescadre  déjà  en  armement  pour  l'expédition  d'Ir- 
lande. Le  général  Hoche,  son  ami,  dont  il  avait  partagé  la  courte 
captivité  sous  la  Terreur,  ne  fut  pas  étranger  à  sa  nomination  C'était 
un  officier  de  valeur,  connu  et  apprécié  dans  la  marine,  de  relations 
aimables  et  faciles,  aimé  des  marins,  estimé  des  officiers. 

«  Je  suis  sur  le  vaisseau  les  Droits-de-V Homme^  écrivait,  le  29  bru- 
maire, le  lieutenant  de  vaisseau  Châtelain  à  son  compatriote  le  maire 

*  «  Il  croula  :  Dieu  changea  la  carte  de  l'Europe.  »  (V.  Hugo,  Lei  Châtiments.) 

*  E.  Guillon. 

'  La  Crosse  (Jean-Baptiste-Raymond),  né  à  Milhau  (Lot-et-Garonne)  le  7  septembre 
1760;  il  entra  très  jeune  aux  gardes-marine;  comme  enseigne,  il  fit  la  campagne  de 
llnde;  lieutenant  de  vaisseau,  il  fit  recoonattre  aux  Antilles  la  République;  puis,  sur  la 
dénonciation  des  mulâtres,  il  fut  incarcéré  à  la  fin  de  4794  et  remis  en  liberté  en  4795. 
Nommé  chef  de  division  en  1797  et  ayant  pris  le  commandement  du  vaisseau  les  Droits- 
dê-VBomme,  il  soutint  le  fameux  combat  dont  nous  parlerons  tout  ï  Tbeure.  Au  48  bru- 
maire, ses  opinions  républicaines  lui  firent  refuser  le  portefeuille  de  la  m  «rine.  Kn  1809. 
nous  le  retrouvons  capitaine  général  de  la  Guadeloupe;  en  4804,  commandant  la  flottille 
de  Boulogne;  en  1842,  préfet  maritime  à  Rochefori;  il  fut  destitué  en  4815.  11  prit  alors 
sa  retraite  et  se  retira  à  Milhau,  oii  il  mourut  en  1899,  entouré  de  l'estime  et  de  l'aiïec- 
tion  de  ses  concitoyens. 
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de  Sami*Yalei7-8ur-Somme;  je  suis  sous  les  ordres  de  La  Crosse,  un 
chef  capable  qui  n'appartient  en  rien  à  l'ancien  régime.  Je  crois  que 
nous  ferons  avec  lui  quelque  mal  aux  Anglais,  d'autant  plus  qu^il 
est  bien  secondé  par  Prévost -Lacroix.  » 

L'équipage  était  de  650  hommes,  diversement  composé.  Les  quar- 
tiers des  classes  les  plus  représentés  étaient  :  Brest,  166  hommes; 
Paimpol,  38;  Granville,  30;  Nantes,  35;  Bordeaux  et  Port-Brieuc, 
32.  Paris  fournissait  beaucoup  de  novices  et  la  plupart  des  mousses, 
88;  de  plus,  il  y  avait  à  bord  898  hommes  de  la  Légion  des  Francs, 
avec  leur  chef,  le  général  Humbert  et  son  état-major.  La  cordialité 
la  plus  grande  régna  de  suite  entre  soldats  et  marins,  entre  les  offi- 
ciers du  bord  et  ceux  de  l'armée  de  terre.  La  présence  de  la  Légion 
des  Francs,  à  bon  droit  déjà  célèbre,  donnait  aux  Droits^e-rBomme 
une  importance  particulière,  d'autant  plus  que  nul  n'ignorait  l'in- 
sistance du  général  Humbert  pour  embarquer  sur  le  vaisseau  com- 
mandé par  un  ami  intime  du  général  en  chef.  Tout  semblait  donc 
attribuer  à  ce  bâtiment  une  part  prépondérante  dans  l'expédition. 


Nous  avons  parlé  du  coup  de  vent  qui  assaillit,  dès  leur  arrivée, 
les  navires  rassemblés  à  Bantry;  avec  plusieurs  autres,  le  vaisseau 
les  DraUs-de-l'Hamme,  dont  les  chaînes  d'ancre  de  tribord  s'étaient 
rompues  le  soir  même  du  mouillage,  fut  rejeté  au  large,  et,  durant 
quelques  jours,  il  erra  seul,  ballotté  par  une  mer  démontée,  perdant 
ses  mâts  de  hune,  presque  sans  manœuvres  possibles.  Enfin,  profitant 
d'une  accalmie,  il  regagnait  la  baie  de  Bantry,  lugubrement  déserte. 
Là,  son  commandant  apprit  le  court  séjour,  les  efforts  infructueux 
de  débarquement  et  le  départ  précipité  des  divisions  Bouvet»  Nielly 
et  Linois.  Ce  fut,  à  bord,  de  la  stupéfaction  ;  puis,  devant  cet  effon- 
drement des  espérances  caressées,  des  victoires  entrevues,  il  se  fit 
une  explosion  de  rage  contre  les  chefs  de  l'expédition.  Le  sinistre 
cri  :  «Nous  sommes  trahis I  »  souvent  injuste,  mais  qui  éclate  dans 
les  masses  ignorantes  et  démoralisées  en  présence  d'événements 
dont  elles  ne  peuvent  ou  ne  veulent  pas  comprendre  la  raison  d'être» 
retentit  sur  le  pont  et  dans  les  batteries,  répété  par  les  soldats  de  la 
Légion  des  Francs;  Humbert  et  La  Grosse  eurent  de  la  peine  à  caK 
mer  le  désespoir  et  la  colère  de  ces  vaillants.  Une  dernière  et  inutile 
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toaraée  6Qr  les  côtes,  dans  Tespoir  de  rencontrer  qadqaes  bAtiments 
de  Teecedre,  amena  la  prise  du  brick  anglais  le  Cumberiand^  «  15  ni- 
vdse  »»  puis»  après  un  noufcau  retour  à  Bantry,  tant  La  Grosse 
était  incapable  de  se  faire  à  Tidée  de  l'abandon  et  de  Téchec  définitif 
de  l'expédition,  le  pauvre  vaisseau,  avarié,  à  moitié  désemparé,  fit, 
lui  aussi^  la  18  nivôse,  route  pour  la  France,  à  destination  de  Belle- 
Isle. 

Le  24,  à  10  beores  du  matin,  à  environ  25  lieues  de  Penmarck, 
on  aperçut  deux  bâtiments,  qu'on  reconnut  pour  des  navires  de 
guerre,  mais  qui  ne  tardèrent  pas  à  disparaître  dans  la  brume,  très 
épaisse  en  ce  moment.  La  Grosse  avait  pris  ses  dispositions  de 
oombat;  aussi  ne  fut^U  pas  pris  au  dépourvu  quand  le  soir,  vers 
4  beures,  deuK  autres  bâtiments  surgirent  à  distance,  battant  pavil- 
lon anglais,  un  vaisseau  rasé,  VlndéfâtigaUé,  et  une  frégate,  VÀma- 
iSM*.  «J'avais  eu  à  peine  le  temps,  écrit  La  Grosse  dans  son  rap- 
port au  ministre,  de  me  débarrasser  des  manoeuvres  inutiles  pour 
ne  garder  que  les  basses  voiles  et  le  perroquet  de  fouque,  que  Tun 
d'eux,  venant  au  vent  de  ma  hanche,  m'envoya  toute  sa  bordée;  je 
fis  la  même  manœuvre,  en  lui  donnant  la  même  soutenue  d'un  feu 
terrible  de  mousqueterie.  »  Le  pont  du  vaisseau  anglais  fut  jonché  de 
morts;  l'enthousiasme  chez  nos  marins  était  à  son  comble  quand  La 
Grosse  vit  avec  désespoir  qu'on  ne  pouvait  ouvrir  la  batterie  basse, 
l'eau  entrant  à  pleins  sabords  sitôt  qu'on  essaya  de  le  faire;  c'était 
pour  lui  l'impossibilité  de  se  servir  de  ses  canons  de  36.  Grânement 
alors,  il  voulut  tenter  l'abordage;  mais  son  adversaire  put  Téviter, 
non  sans  recevoir,  en  présentant  son  arrière,  une  autre  bordée  à 
portée  de  refouloir  et  un  second  feu  roulant  de  mousqueterie*  La 
frégate  s'était,  elle  aussi,  approchée,  prenant  vigoureuseoftent  part 
à  la  lutte.  Le  combat  continua  acharné,  pendant  lequel,  grâce  à  des 
mancsuvres  habiles,  La  Grosse  put  les  tenir  tous  deux  en  échec,  et 
ses  salves  de  mousqueterie  furent  si  vives,  qu'à  7  heures  1/S,  il  les 
obligea  à  l'abandonner  pour  se  réparer, 

«  Vivo  la  République  (  »  criaient  marins  et  soldats,  tout  en  buvant 


*  Le  (»«imiirélèm«fnt  et  cett^  prive  fvt  à^uvé  à  Taspit^at  Gf&rèj,  ^  la  coadiiisit 
hMntisaifttii  à  firest. 

*  Vïndéfatigahle,  commandant  Pellew,  était  armé  de  26  canons  de  ^,  de  6  canons 
de  19  c!t  éla  40  bbnsiers  de  33.  l'Amajtona,  commandant  Keyotids,  atait  1K  canons  de 
1S,  4  «liaaa  S«  9  «t  S  «baiiefs  éa  sa« 
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el  se  restaurant  pour  la  reprise  de  la  lutte*  Une  nouvelle  tentative 
poar  ouvrir  la  batterie  de  36  ayant  échoué,  La  Grosse  fit  armer  les 
deux  bords  de  la  batterie  de  18  et  les  gaillards.  «  A  8  heures  1/â, 
raconte-t-il,  les  deux  Anglais  vinrent  se  placer  l'un  et  l'autre  par 
mes  bossoirs  en  me  traversant  alternativement  de  l'avant;  ce  n'est 
qu'en  donnant  des  arrivées  et  des  hoUofées  très  fortes  que  je  pou- 
vais leur  envoyer  des  bordées;  je  voulais  les  aborder,  mais, ma 
vitesse  était  insuffisante,  et  ils  évitèrent  une  action  aussi  décisive, 
ce  qui  me  procura  des  positions  avantageuses  et  me  permit  de  les 
enfiler  de  l'avant  è  Tarrière;  à  10  heures  1/2,  je  fus  forcé  de  flaire 
tomber  le  mât  d'artimon,  coupé,  et  qui  se  balançait  dangereusement 
dans  la  longueur  du  vaisseau,  pour  protéger  la  barre  du  gouvernail, 
seule  ressource  qui  donn&t  encore  quelque  direction  au  navire.  » 

La  Crosse  se  dirigeait  toujours  lentement  vers  la  terre,  affaiblis- 
sant l'ennemi,  lui  tuant  beaucoup  de  monde;  mais  la  vitesse  des 
Anglais,  bien  qu'il  leur  eût  démonté  quelques  mâts,  éteit  encore 
supérieure  à  la  sienne;  et  puis,  que  pouvaient  ses  boulets  de  18 
contre  ceux  de  32  qu'ils  lui  lançaient!  Une  dernière  fois,  La  Grosse 
songea,  coûte  que  coûte,  à  ouvrir  sa  batterie  basse;  le  lieutenant  de 
vaisseau  Descormiers  remonta  sur  le  pont,  les  larmes  aux  yeux, 
désespéré  de  l'impossibilité  matérielle  de  la  chose  ^ 

La  situation  devenait  très  critique,  3  pièces  de  tribord  étaient 
démontées;  La  Crosse  fit  alors  charger  ses  canons  à  obus  et  ces  arti- 
fices firent  tant  de  mal  à  Tennemi  qu'il  n'osa  plus  combattre  de  si 
près. 

A  i  heures  du  matin  l'intrépide  commandant  reçut  un  boulet 
mort  au  genou  gauche  et  dut  céder  sa  place  à  son  second,  Pi*évost- 
Lacroix.  «  En  descendant  dans  la  batterie,  dît-il,  j'assurai  mon  équi- 
«  page  que  Ton  n'amènerait  pas.  »  Un  cri  unanime  fut  répète  :  «  Non, 
«  jamais,  capitaine,  soyez-en  sûr!  »  Le  combat  continua  jusqu'à 
6  heures  du  matin.  Les  bâtiments  ennemis  abîmés,  déchiquetés, 
s'ëloignèreot  dans  le  sud  pour  éviter  la  terre  qu'on  voyait  là,  tout 
près,  menaçante  avec  ses  bancs  de  rochers  où  la  mer  déferlait 
furieuse.  VIndéfaiigable  échappa  au  naufrage,  mais  V Amazone,  h 
moitié  démâtee  et  le  c6té  criblé,  s'échoua  non  loin  d'Audierne. 

*  La  Utterie  était  ibmds  élevée  de  26  poacee  que  dans  les  autreâ  raiaseaui;  4»  pluë, 
00  avait  dû  embarquer  des  vivres  pour  1^  hommes,  sans  compter  les  officiers  tant  de 
marine  qae  de  giaerre,  alors  que  normalement  le  stock  était  calculé  pour  750  hommes. 
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La  Crosse  se  fit  remonter  sur  le  pont,  embrassa  son  second  et  fut 
acclamé  par  les  matelots  et  les  soldats  de  la  Légion  qui,  noirs  de 
poudre,  frémissant  encore  du  combat  glorieux  qu'ils  venaient  de 
livrer,  ne  pensaient  pas  au  danger  peut-être  encore  plus  terrible  qui 
les  attendait. 

Ainsi  se  termina  cette  lutte  épique  du  vaisseau  les  Droits-de- 
r Homme  contre  Vlndéfatigable  et  V Amazone.  Elle  avait  duré  treize 
heures  presque  sans  interruption  au  milieu  des  ombres  de  la  nuit. 
Déjà  privé  de  ses  mâts  de  hune  avant  Faction,  d'une  vitesse  et 
d'une  voilure  moindres  que  celles  de  ses  adversaires,  sans  pouvoir 
faire  usage  de  sa  batterie  de  36,  ce  qui  lui  aurait  assuré  une 
éclatante  victoire,  La  Crosse  resta,  en  somme,  maître  du  champ 
de  bataille.  On  avait  tiré  1700  coups  de  canon  et  il  ne  restait  plus 
à  bord  que  40  boulets  ronds  ;  100  hommes,  tant  de  la  Légion  que 
de  ^équipage,  avaient  été  tués;  150  autres  étaient  hors  de  combat. 
Le  capitaine  Saint-Loi,  le  capitaine  Coffet,  aide  de  camp  du  général 
Humbert»  le  lieutenant  de  la  Légion  Le  Clerc  se  trouvaient  parmi 
les  morts;  10  officiers  de  vaisseau  et  de  la  Légion  étaient  grave- 
ment blessés.  Tous,  du  premier  au  dernier,  du  chef  à  l'humble 
mousse,  avaient  fait  noblement  leur  devoir  et  ajouté  une  nouvelle 
page  aux  annales  glorieuses  de  la  Révolution. 


Le  jour  naissait.  La  Crosse  vit  la  situation  critique  dans  laquelle 
il  se  trouvait.  La  terre  et  les  brisants  guettaient  le  vaisseau  désem- 
paré, dont  le  mât  de  misaine  et  le  beaupré  venaient  de  tomber, 
engageant  une  des  deux  seules  ancres  qui  restaient,  les  deux  autres 
ayant  été  perdues  à  Bantry.  Que  faire  I  on  la  mouilla,  cette  ancre, 
par  12  brasses  de  fond  de  sables  mouvants,  mais  inutilement,  tant 
la  force  des  lames  entraînait  le  bâtiment.  A  son  tour,  le  grand  mât 
tomba;  les  canons  furent  jetés  à  la  mer,  mais  rien  ne  put  empêcher 
réchouement,  qui  se  produisit  le  28  nivôse,  à  7  h.  28  du  matin.  Le 
calme  le  plus  complet  régnait  à  bord  ;  personne,  sauf  les  chefs,  ne 
semblait  voir  le  danger.  Pouvait-on  après  avoir  ainsi  repoussé 
les  Anglais  aller  mourir  bêtement  sur  des  cailloux  ?  Il  fallait  pour- 
tant organiser  le  sauvetage.  Les  deux  premiers  canots  mis  à  la  mer 
sont  brisés  sur  les  flancs  du  vaisseau  avant  que  personne  ait  pu 
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embarquer.  On  forme  avec  des  vergues  un  ras  frappé  d'une  aus- 
sière  pour  établir  un  va-etrvient;  l'aussière  casse  et  la  mer  emporte, 
dévorante  et  affamée,  les  40  premiers  marins  qui  le  montent.  Alors, 
un  homme  de  cœur,  le  2«  maître  voilier  LamandéS  excellent 
nageur,  s'offre  à  porter  à  terre  une  ligne  de  loch  sur  laquelle  on 
avait  fait  filer  une  plus  forte  aussière;  chacun  applaudit  à  son 
dévouement,  mille  regards  anxieux  le  suivent  dans  sa  périlleuse  ten- 
tative ;  hélas  i  il  est  bientôt  forcé  de  revenir,  ses  forces  le  trahis- 
sant, et  on  le  recueille  à  demi-mort. 

Le  soir  tomba;  la  cale  s'était  remplie  trois  heures  après 
l'échouage^  Teau  et  les  vivres  manquaient  et,  frissonnant  de  froid, 
harassés  de  fatigue,  soldats  et  marins  se  couchèrent,  Tesprit  hanté 
par  le  souvenir  des  morts  du  combat  et  des  premières  victimes  du 
naufrage. 

Le  26,  on  construisit  un  nouveau  ras  ;  sur  80  personnes,  20  envi- 
ron se  sauvèrent;  les  autres  périrent.  La  chaloupe,  profitant  d'un 
moment  d'accalmie,  put  transporter  à  terre  les  novices  et  les 
mousses,  dont  un  seul  se  noya  *.  Le  27,  on  put  encore  à  grand- 
peine  armer  la  chaloupe  qui,  dans  l'esprit  de  La  Crosse,  devait 
pouvoir  faire  plusieurs  voyages  du  bord  au  rivage,  en  limitant  le 
nombre  d'hommes  qui  y  prendraient  passage;  mais  l'équipage, 
depuis  deux  jours  talonné  par  la  faim,  surexcité,  inquiet,  n'avait 
plus  l'obéissance  de  la  première  heure.  Malgré  les  ordres  du  com» 
mandant,  près  de  100  hommes  y  prirent  place  ;  elle  chavira  natu- 
rellement; une  lame  énorme  la  rejeta  et  la  brisa  contre  le  vaisseau. 
La  Crosse,  impuissant,  vit  périr  tous  ceux  qui  la  montaient,^entre 
autres  le  lieutenant  de  vaisseau  Châtelain,  les  enseignes  MuUer  et 
Joubert  et  son  fidèle  maître  d'équipage  Tonnerre. 

Le  28,  le  vent  d'ouest  étant  toujours  très  fort,  des  soldats  et  des 
marins  se  jetèrent  à  l'eau,  essayant  de  se  sauver  à  la  nage,  sourds 
aux  objurgations  de  leurs  officiers  et,  presque  tous,  ils  se  noyèrent  ; 
beaucoup  d'autres  allaient  suivre  leur  exemple  si  le  cutter  français 
V Anguille'  n'avait  paru,  salué  aussitôt  comme  un  libérateur.  Il 
accosta  à  grand'peine  le  vaisseau  et  put  emporter  300  hommes. 

*  Lamandé  ne  mourut  pas,  comme  le  dit  à  tort  Bonrier  (ouvrage  cité);  il  rallia  Brest 
avec  le  reste  de  l'équipage  et  fiit  envoyé  en  congé.  U  était  inscrit  au  bureau  des  classes 
à  Brest. 

*  Bichard,  du  quartier  de  Morlais. 

*  Commandé  par  l'enseigne  Lahalle;  il  était  affecté  i  la  défense  d'Audiernc,  k  la  sur- 
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La  nuit  du  S8  au  29  fat  atroce.  VAnguiUe  avait  apporté  quelques 
biscuits  et  SO  boutâlles  d'eau.  Qa*était-ce  que  cela  pour  des  gens 
qui  depuis  deui  jours  n'avaient  pas  mangé  ?  On  distribua  ces  faibles 
secours  aux  blessés  brûlant  de  fièvre  et  dont  beaucoup  agonisaient 
déjà.  Le  spectacle  du  pont  et  de  la  batterie  était  navrant.  A  tout 
moment,  pris  de  délire,  hallucinés,  des  gens  se  précipitaient  à  la 
mer  ;  d'autres  moururent  littéralement  de  faim,  éreintés  par  le 
combat,  incapables  de  la  moindre  réaction. 

«  Cette  nuit-là,  dit  La  Crosse,  60  hommes  périrent.  » 

Enfin,  le  29,  V Anguille  revint  suivie  de  V Arrogante*;  toutes  les 
personnes  restant  à  bord  embarquèrent.  Prévost-Lacroix  quitta  le 
dernier  le  pont  des  DroUi-de^Bcmme  après  avoir  fait  jeter  tous 
les  cadavres  à  la  mer. 

A  la  suite  de  ce  brillant  combat,  La  Crosse,  après  avoir  été 
acquitté  à  l'unanimité  par  le  conseil  martial,  fut  nommé  contre- 
amiral,  et  Hoche  lui  écrivit  une  lettre  touchante  de  félicitations. 
Prévost-Lacroix  fut  promu  capitaine  de  vaisseau  et  quelqaes  autres 
officiers  reçurent  de  l'avancement.  Des  secours  furent  aussi  accordés 
aux  blessés,  aux  mères  ou  femmes  des  marins  tués  dans  le  combat 
ou  noyés  dans  le  naufrage,  conformément  aux  prescriptions  du 
décret  de  ventôse  an  m  qui  «  assurait  la  subsistance  des  blessés  ou 
fc  mutilés  et  des  familles  des  marins  morts  pour  la  défense  de  la 
«  République  en  combattant  les  despotes.  »  Le  4  pluviôse,  le 
ministre  de  la  marine  Truguet  envoya  la  circulaire  suivante  au 
commandant  des  armes  et  à  l'ordonnateur  de  marine  à  Brest  : 

«  lyaprès  la  position  malheureuse  dans  laquelle  ont  été  trouvés  les 
marins  naufragés  sur  le  vaisseau  les  Droits-de-rHammey  vous  vou- 
drez bien  leur  payer  le  plus  tôt  possible  les  deux  mois  de  solde  que 
la  loi  du  23  messidor  an  ni  leur  accorde  en  pareil  cas*.  »  En  même 
temps,  il  prescrivait  au  port  de  Brest  de  faire  des  recherche  et  de 
lui  signaler  les  noms  des  disparus*.  Ce  combat  et  ce  naufrage 
avaient  impressionné  l'opinion  publique,  et  de  chaque  quartier  des 


Teillance  des  cAtes  et  a  la  chasse  des  bâtiments  de  commerce;  il  fot  assez  heareui  pour 
opérer  la  prise  de  VAméixomê,  éebooée  «ne  demi-heure  «vaut  les  JDnUi-dê'i^timiui^. 
'  Commandée  par  reBMigoe  de  taissean  Profost. 

*  Archives  du  détail  des  armements  à  Brest.  Faute  de  fonds,  il  se  produisit  un  certain 
retard  dans  le  payement. 

*  nu.,  ééfUbÊê  des  6  et  14  Tent4aetn  ▼. 
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claflies  paryenaient  aa  Directoire  les  suppliques  des  familles  des 
gknrieu  morts,  avides  de  détails  et  de  lenseigiiemeQto. 


Quelques  jours  après  le  sinistre,  l'iagémeur  de  la  marine  Oeaime 
se  rendit  sur  les  lieux  et  déclara  le  reuflouemenldu  vaisseau  toipra^ 
ticable.  Ce  fut  plutôt  le  manque  d'argent  qui  fit  renoncer  au  sauve*' 
tage,  puis  les  événements  se  précipitèrent.  La  campagne  d'Italie 
détourna  de  la  marine  l'attention  publique  et  le  naufrage  des 
DroiU-d^fHtnMMe  fut  bien  vite  oublié.  La  mer,  cependant,  s'attar*^ 
dait  dans  son  travail  de  destruction,  car  nous  voyons  qu'en  1827, 
même  bien  plus  tard,  en  1854  et  1859,  des  traités  forent  passés  entre 
le  département  de  la  marine  et  des  particuliers  pour  Textractioa  de 
l'épave  et  de  ce  qui  pouvait  se  trouver  dans  ses  flancs  :  ils  ne  don- 
nèrent aucun  résultat  appréciable.  Aussi,  quand  en  1877,  en  pro- 
cédant au  sauvetage  du  bateau  norvégien  Henry  y  perdu  dans  ces 
parages,  U,  Desrues,  adjudicataire  des  travaux,  découvrit  le 
22  février,  près  de  l'étang  de  Trouvelle,  des  débris  de  carcasse  du 
vieux  vaisseau,  6  pièces  de  canons  et  des  chaînes  de  fer  au  fond  de 
l'eau,  l'administration  de  la  marine  refusa  de  tenter  le  relèveoMlit 
des  autres  pièces,  les  frais  de  cette  opération  devant  être  plus  élevés 
que  le  produit  à  en  attendre.  Une  seule  bouche  à  feu  ayant  été  mise 
à  terre  fut  vendue  comme  épave  *. 


Cest  donc  non  loin  du  lieu  de  son  naufrage  que  repose  le  vaisseau 
les  Droits-de-P Homme,  achevant  sous  l'effort  incessant  du  temps  et 
de  la  mer,  de  se  désagr^er^  pendant  que  ses  canons  s'enfoncent  de 
plus  en  plus  dans  le  sable  et  la  vase.  Rien  n'indiquerait  au  passant 
le  tombeau  de  cette  glorieuse  épave^  son  souvenir  eût  même  pour 
jamais  disparu  si,  en  1840^  un  homme  de  cœur  n'avait  pas  mis  fin  à 
•ce  triste  abandon.  Parmi  les  passagers  faits  prisonniers  sur  le  Ci$mr 
ierlond^  se  trouvait  le  lieutenant  d'artillerie  de  marine  anglaise 

'  BéfSAe  du  ^  a«ât-ia77  (Aréhifw  éa  i^utrtier  de  (^limpor). 

*  «  Les  prisonniers  anglais,  dit  Leyot  dans  ses  àéeiU  ds  nmvflrmgm,  «T»i«Bt  ttmttmrt 
à  saiiTer  Péqaipage  et  les  troupes  expéditionnaires.  Le  Directoire  décida»  dans  le  courant 
de  pluviôse  an  r  (20  janvier  4797)  qu'ils  serakat  inmédiatemeirt  recoidiits  m  Angle- 
terre sur  un  bâliMfliit  ^arimcntaire,  et  il  indemnisa  deux  officiers  de  la  perte  de  leurs 
•effets.  » 
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PipoD.  Renvoyé  dans  ses  foyers,  ii  suivit  sa  carrière,  fit  la  guerre 
un  peu  partout,  toujours  hanté  par  le  souvenir  de  ce  teirible  nau- 
frage. Retraité  en  1839  avec  le  grade  de  major,  il  se  relira  à  Jersey, 
et  c'est  là  qu'obéissant  à  une  pensée  délicate  qui  lui  fait  honneur,  il 
voulut  faire  un  pèlerinager  aux  lieux  où  il  avait  failli  périr  et  consa- 
crer d'une  manière  efiective  le  témoignage  de  sa  piété  et  de  sa 
reconnaissance.  Ayant  obtenu  du  gouvernement  français  toute  lati- 
tude pour  la  mise  à  exécution  de  son  généreux  projet,  il  vint,  en 
1840,  à  Plozévet;  à  3  kilomètres  de  ce  petit  bourg,  à  Tendroit  dit 
Lersulus,  sur  le  bord  de  la  mer  s'élevait  un  menhir  bien  des  fois 
séculaire;  c'était  là  que  s'était  perdu  le  glorieux  vaisseau,  et  où  les 
cadavres  recueillis  avaient  été  enterrés,  il  fit  graver  sur  la  vieille  et 
imposante  masse  de  granit  l'inscription  suivante  : 

«  Autour  de  ce  menhir  sont  inhumés  environ  600  naufragés  du 
vaisseau  les  Droits-de-VEommey  brisé  par  la  tempête  le  14  janvier 
1797. 

tt  Le  major  Pipon,  de  Jersey,  miraculeusement  échappé  à  ce 
désastre,  est  revenu  sur  cette  plage  en  1840  et,  dûment  autorisé,  a 
fait  graver  sur  cette  pierre  le  durable  témoignage  de  sa  reconnais- 
sance» 

A  Deo  Vita, 

Spes  in  Deo. 

La  cérémonie  fut  grandiose;  dans  ces  rudes  populations  des  côtes^ 
les  souvenirs  sont  vivaces;  les  vieux  pilleurs  d'épaves  n'avaient  pas^ 
du  reste,  et  ne  pouvaient  oublier  le  naufrage.  Les  haines  de  race, 
l'horreur  instinctive  du  Saxon  s'endormirent  ce  jour-là,  et  le  géné- 
reux Anglais  fut  sympathiquement  accueilli... 

Aujourd'hui,  l'inscription  déjà  s'efface;  le  lichen,  la  mousse  cou- 
vriront bientôt  les  mots  consolants  gravés  par  l'hérétique.  Pourquoi 
n'ont-ils  pas  été  inscrits  par  quelqu'un  de  chez  nous?...  Cette  ini- 
tiative étrangère  a  quelque  chose  de  blessant. 

La  dernière  fois  que  je  vis  le  menhir,  le  soir  tombait  et,  comme 
un  dernier  reflet  du  glorieux  et  suprême  combat  des  Droits-de- 
l'Homme^  le  soleil  couchant  ensanglantait  de  rouge&tres  traînées  le 
menhir  et  les  récifs  d'alentour. 


Brest,  le  15  novembre  1898. 


Paul  GADIO0, 

SoQi-CommuMir*  d«  U  mtriiit. 
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APPENDICE 


4 .  Liste  des  diiers  commandants  da  laisseau  et  des  seconds. 
%.  Combats  et  prises, 

3.  Liste  de  l'état-major  aux  24  et  S5  niiôse  an  t. 

4.  Liste  des  principaux  passagers  aux  84  et  S6  nivôse  an  t.  \ 

5.  Billet  d'hôpital.  r    Heproduction  d'imprimés 

6.  Billet  de  destination.  i        en  usage  en  l'an  t. 

7.  Extrait  d'équipage  (Serrice  des  firres).  ) 

8.  Note  sur  la  eontexture  des  rôles  d'équipage. 

9.  Lettres  du  général  Humbert  au  sujet  d'une  prise. 


Liste  des  divers  commandants  du  vaisseau  les  DROITS-DE-L'HOMME. 

Frenquelléon,  capitaine  de  vaisseau  du  3  messidor  an  ii  au  9  frimaire  an  m* 
Gomic,  capitaine  de  vaisseau  du  9  frimaire  an  m  au  3  germinal  an  ui. 
Sébirre-Beauchène»  capitaine  de  vaisseau  du  3  germinal  an  m.  Suspendu  de 

son  commandement  le  1*'  thermidor  an  in  à  la  suite  du  combat  de 

Groix. 
Clément,  lieutenant  de  vaisseau^  commandant  intérimaire  du  1*'  thermidor 

an  ui  au  4  fructidor  an  m. 
Sébirre-Beauchène,  capitaine  de  vaisseau,  reprend  le  commandement  du 

4  fructidor  an  m  au  21  brumaire  an  v.  Dans  rintervalle,  promu  chef 

de  division  et  maintenu  à  bord  {{•'  floréal  an  iv). 
La  Grosse,  chef  de  division  du  21  brumaire  an  v  au  29  nivôse  an  v,  jour  de 
l'abandon  du  vaisseau  naufragé. 

Liste  des  divers  officiers  en  second. 

Fradin,  lieutenant  de  vaisseau  en  pied  du  3  messidor  an  ii  au  9  frimaire 

an  m. 
La  Marre,  du  9  frimaire  an  m  au  3  germinal  an  m. 
Clémenty  du  3  germinal  an  m  au  1"  thermidor  an  m. 
Bmillae,  capitaine  de  frégate  du  23  fructidor  an  m  au  2i  brumaire  an  t. 
Prévost-Lacroix,  capitaine  de  frégate  du  21  brumaire  an  y  au  29  nivôse  an  v 

(prit  le  commandement  au  milieu  du  combat). 
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LE  VAISSEAU  LES  DROITS -DE -L'HOMME. 

Combats  et  prises  du  bâtiment 

COMBATS  HBITTIOimfiS  SUR  LB8  RÔLB8  D'fiQUIPAGB. 

16  brumaire  an  ui. . .    Livré  oonbat  à  une  corvette  anglufle. 

29  prairial  an  m Livré  combat  à  7  bâtiments  anglais  de  f  à  7  heures 

du  soir. 
5  messidor  an  ni. . .    Combat  de  6  b.  1/2  à  iO  benres  dn  matin. 
24  nivôse  an  v Combat  contre  une  frégate  et  un  vaisseau  anglais. 

Prises  mentionnées  sur  les  rôles  d'équîpa^, 

4  vendémiaire  an  in.    Brick  marchand  anglais  Twofriends  ofDubliny  capi- 
taine Jobn  Codds,  7  hommes  d'équipage. 

15  nivôse  an  v Brick  de  guerre  le  àuniberland. 

19  nivôse  an  v Brick  marchand  anglais  Calj/pio. 


Liste  de  l'état-major  du  vaisseau  les  OROITS-ùE-L'HOMME 
aux  24  et  25  nivôse  an  V. 

La  Crosse,  chef  de  division,  commandant^  blessé  dans  le  combat. 

Prévost-Lacroix,  capitaine  de  frégate,  second. 

Duval,  lieutenant  de  vaisseau. 

Asselin,  lieutenant  de  vaisseau,  noyé  dans  le  naufrage. 

Ségnain,  tieotenant  de  vaisseau. 

Châtelain,  lieutenant  de  vaisseau,  blessé  dans  le  combat,  nojé  dans  le  nau- 
frage. 

Descorniers,  lieutenant  de  vaisseau. 

Bourlot,  capitaine  d'artillerie  de  marine. 

Dérat,  1*'  lieutenant  d'artillerie  de  narine. 

Hélouin,  enseigne  de  vaisseau. 

Mullcr,  enseigoe  de  vaisseau»  blessé  dans  le  combat,  noyé  dans  le  naufrage. 

Parrisson,  enseigne  de  vaisseau,  blessé  dans  le  combat  ;  promu  lieateoAnt  de 
vaUseau. 

Delcambre,  enseigne  de  vaisseau. 

Léanec,  enseigne  de  vaisseau,  blessé  dans  le  combat. 

Jonbert,  enseigne  de  vaisseau,  blessé  dans  le  combat,  noyé  dans  le  aanfrage. 

Clémaodot,  oflicîer  de  santé  de  1>*  classe. 

Decressonnière,  aide-commissaire. 

Le  Menestrier,  aspirant,  noyé  dans  le  naufrage. 
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Delaporte,  aspirant* 

Le  Gocq,  aspirant. 

Bastide,  aspirant. 

Gonin,  enseigne  de  yaisseau»  blessé  pendant  le  eombat. 

L'aspirant  de  i'*  classe  Gerdy  fut  nommé  le  IS  nÎTÔse  an  commandenfent 
de  la  prise  le  Cumberlandy  qn'il  conduisit  à  Brest. 


LE  VAISSEAU  LES  DROITS-DE-L' HOMME. 


U9te  des  otfioien  passagers. 

Hambert»  général  de  brigade. 
Reynier,  adjudant  général,  noyé  dans  le  naufrage. 
Gorbineau,  chef  d'escadron. 

Le  Yalois,  chef  d'escadron  adjoint  à  l'adjudant  générai,  noyé  dans  le  nau- 
frage. 
Bodin,  capitaine,  noyé  dans  le  naufrage. 
Goffet,  capitaine,  aide  de  camp  du  général,  tué  dans  le  combat. 
Prost,  capitaine. 
Hottin,  capitaine. 

SaintrLot,  capitaine,  tué  dans  le  combat, 
Gapron,  capitaine. 
Jacquelet,  capitaine. 
Bigaré,  capitaine. 

Bonnefoi  (Jean),  capitaine,  blessé  dans  le  combat. 
Bonnefoi  (Claude),  capitaine. 
Grondaus,  capitaine. 
Gosset,  capitaine. 
Deschamps,  capitaine. 

Diefano,  capitaine,  blessé  pendant  le  combat. 
Bucaiile,  capitaine. 
Soisson,  capitaine. 

Golson,  capitaine,  noyé  dans  le  naufrage. 
Pierron,  capitaine. 
Santenot,  capitaine. 
Degrsve,  lieutenant. 

Le  ClerCj  lieutenant,  tué  dans  le  combat. 
Morenvas,  lieutenant 

Sparron,  lieutenant,  blessé  dans  le  combat. 
Gervais,  lieutenant. 

Rottembourg,  lieutenant,  noyé  dans  le  naufrage. 
La  Serre,  lieutenant. 
Paulle,  lieutenant,  noyé  dans  le  naufrage. 
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Darrelle,  lieutenant. 

Degresnon,  lieutenant. 

Gousseau,  lieutenant. 

Rodène,  lieutenant,  blessé  dans  le  combat. 

RobioUy  chirurgien-major  de  la  Légion. 

Parcheminier,  chirurgien-major  de  la  Légion. 

Trokes  d*Asaker,  noyé  dans  le  naufrage. 


ik 


?e^& 
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BILLBT  DE  DESTINATION. 

(Copie  d'un  original.) 


GASEMIK 

DES  HAAINS. 


Pour  les  «  Droit8"de-rHomme  *. 


IhêtimaHon  pour  U 


PiCAUB  (Florent) Dinan., . 

LouiiH  (Frangois) Goutance 

Ditarac'h  (Pierre) (îuimper. 

GlftiUEft  (Auguste) Passy... 


13  TOodémUire  «a  v. 
Noiiee. 


A  Brest,  le  43  Yendémiaire,  Tan  t  de  la  République  française  une  et  indiiisible. 

ROGIR. 

Vu: 

V.  ClJTEH. 
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Extrait  tréquipaià  (SerWce  des  ViVres). 
(Gopis  ftn  onginal.) 

LE  VAISSEAU  LES  DROITS-DE-U HOMME 
Commandé  par  lk  gitoten  SÉBiRRS-BBAUGHtiiE 

CAPlTAOfB  DB  TAIBSBAU,   CHBF   DB  DIVISION 


Extrait  d'équipage  à  ^époque  du  14  vendémiaire  an  v. 


VIVRES. 


Amiral 

Chef  de  division 

Commissaire 

Capitaine  de  raisseau 

—       de  frégate 

Lieutenants  de  laisseau 

Offld.«  d«  U  g«m..n.  (&P;{ÎJ^?^; 

Enseignes  de  Taissean 

Aide-commissaire . 


Officiers  de  santé. 


Aspirants. 
E<piipage.. 
Moosses... 


Îde4'< 
de  2* 
de  3* 


'•classe, 
classe, 
classe. 


Totaux.. 


BzisTimr 

HOKIKK 

ï 

de 

bord. 

rations. 

» 

4 

ut 

» 

2 

10 

M 

2 

4)4 

2 

2 

}i 

3 

3 

3 

3 

347 

347 

60 

60 

427 

4M) 

Â  Brest,  le  14  vendémiaire  de  la  République  française  une  et  indi- 
visible. 

L'aide-eammisiaire, 
Gh.  Dbcrbssornièib. 
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Contexture  des  rôles  d'équipage. 

Le  rôle  d'équipage,  bien  moins  oompKqné  que  celui  de  nos  jours,  com- 
prenait à  la  première  page  un  tableau  où  étaient  relatées  les  relâches  du 
bâtiment  arec  la  date  du  journalier  d'armement  pour  la  solde  et  les  livres  ; 
à  la  seconde,  un  antre  tableau  consacré  anx  combats  et  prises  du  vaisseau  ; 
à  U  troisième,  une  table  de  distribution  des  enregistrements,  Tétat  des  arron* 
dissements  des  classes  '  ;  et,  à  la  quatrième,  une  Instruction  particulière 
très  longue,  très  détaillée  sur  la  tenue  du  rôle. 

Le  rôle  yéri table  s*ouTrait  ensuite.  A  la  suite  des  premiers  feuiUets  consa- 
crés au  commandant,  à  Tétat-major,  aux  aspirants  et  an  décompte  des 
diverses  tables  du  bord,  venaient  ceux  destinés  à  réqvipage,  aux  novices  et 
anx  mousses.  Cbaque  feuUlet  comprenait  it  cases  et  va  certain  nombre  de 
colonnes  : 

i.  Indication  de  la  dernière  canpacne. 

2.  Nom  de  bafitèrae  et  et  &mille. 

3.  Quartier  et  paroisse. 

4.  Taxe  par  mois. 

5.  Temps  de  service  à  bord. 

6.  Avances  payées  à  Tarmement. 

7.  —  pendant  la  campagne. 

8.  Dû  pour  bardes  et  tabac. 

9.  Dû  aux  inventaires  des  morts. 
iO.  Payement  au  désarmement. 
il.  État  des  payements. 

12.  Montant  de  la  somme  acquise  pendant  la  campagne. 

13.  ReslB  à  payer. 

14.  Reste  à  reprendre. 

15.  Frais  de  conduite  pour  l'aller  et  le  retour. 

16.  Mérite  au  désarmement  :  gratifications. 

Enfin,  les  derniers  feuillets  étaient  consacrés  à  la  revue  des  passagers 
avec  indication  de  la  table  à  laquelle  ils  étaient  admis. 

Le  rôle  était  coté,  parapbé  par  l'ordonnateur  de  marine  du^  port  et  rerois 
an  commissaire  du  bord. 


Qoartien  d'inscription  maritime. 


Digitized  by 


Google 


64  REVUS  MARITIMS. 

Rennes,  13  airil  4806. 

Le  Gmèrd  Humbert  à  Monsieur  le  ConeeUkr  d^État  CafareUi, 
Préfet  maritime  à  Breet* 

Je  réclame  avec  confiance  un  témoignage  de  votre  bienveillance  et  de  votre 
justice  pour  moi-même.  Dans  Tan  v,  j*étai8  embarqué  en  qualité  d*officier 
général»  chef  d'une  Légion,  sur  le  vaisseau  les  Droiti'de4' Homme,  ainsi  que 
vous  le  verrez  par  le  certificat  du  contre-amiral  Lacrosse,  dont  copie  certifiée 
par  moi  est  ci-jointe. 

Ce  vaisseau  prit  le  riche  navire  anglais  le  Cumherland,  qui  fut  conduit  et 
vendu  à  Brest.  Je  vous  prie  de  vous  faire  rendre  compte  de  la  répartition  de 
cette  prise,  de  la  somme  pour  laquelle  je  suis  nécessairement  compris,  et  de 
me  dire  où  je  dois  m'adresser  pour  toucher  ce  qui  me  revient  de  cet  objet 
conséquent. 

Votre  zèle  pour  l'accomplissement  de  la  Loi,  la  considération  que  le  Gou- 
vernement accorde  aux  officiers  généraux  me  font  espérer  que  vous  voudrez 
bien  vous  occuper  de  cette  réclamation  et  m'honorer  d'une  réponse. 

Agréez  l'assurance  de  mon  respect, 

HUMBBRT. 

Renvoyé  au  eommissairo  aux  armements. 

Gafârbixi. 


Le  mime  au  même. 

Rennes,  le  4  juillet  4806. 
Monsieur, 

Étant  à  régler  ma  comptabilité  avec  l'ancienne  administration  de  la  Légion 
que  je  commandais,  j'ai  besoin  d'un  certificat  qui  atteste  uniquemeni  que  je 
n'ai  rien  touché  de  la  prise  du  Cumberland,  capturé  par  le  vaisseau  les 
Droite-de-l* Homme.  Ce  certificat  est  pour  moi  de  la  plus  haute  importance 
par  la  nécessité  où  je  suis  de  rendre  compte  de  ma  gestion.  Comme  il  est  de 
la  connaissance  de  tous  les  habitants  de  Brest,  ainsi  que  de  l'administration 
maritime,  que  cette  prise  est  entrée  dans  le  port,  j'espère  que  vous  voudrez 
bien  m'adresser  ce  certificat  que  j*ai  l'honneur  de  vous  demander. 

Agréez  l'assurance  de  mon  sincère  dévouement. 

HcniRT. 
Renroyé  au  commissaire  aux  armements. 

Cafarblu. 
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HISTORIQUE 


DU 


SERVICE  DE  LA  MOUSQUETERIE 

DANS  LA  MARINE 
DEPUIS  RICHELIEU  JUSQU'A  NOS  JOURS 


(Suite  et  fin  *.) 


GréifcUon  cl*ua  deuaLlëme  bataillon. 

Les  résultats  donnés  par  Tinstitution  des  matelots  fusiliers  firent 
bientôt  juger  utile  d'en  augmenter  le  nombre»  et  le  décret  du 
23  février  1861  créa  un  deuxième  bataillon  d'instruction  en  mettant 
les  deux  bataillons  sous  le  commandement  d'un  lieutenant-colonel 
ou  colonel  d'infanterie  de  marine. 

Le  cadre  fut  alors  ainsi  modifié  : 

i  lieutenant-colonel  ou  colonel. 

2  chefs  de  bataillon. 
État-major ^  2  capitaines  adjudant-major. 

1  lieutenaat  ou  sous-lieutenant  chargé 
des  détails. 

8  capitaines. 
Compagnies {  8  lieutenants. 

8  sous-lieutentnts. 

*  Voir  la  Amim  mariiiw^,  n*  d'arril,  p.  6  ;  n«  de  mai,  p.  225. 

BIT.   MAB.   •—  JUILLBT    1899.  S 


Digitized  by 


Google 


66  AEVtriB  MARtrnfs. 

!2  adjudants  sons-officiers. 
i  sergenl  clairon. 
2caAa«xdairon. 
2  caporaux  secrétaires. 
!a  s«rge&U-majojrs. 
40  sergents. 
64  caporaux. 
16  clairons. 


OfSolers  éléTes. 

Le  décret  du  12  mars  1862  apporta  une  modification  importante 
relative  aux  officiers  de  marine  suivant  les  cours  du  bataillon.  Nous 
avons  vu  que  ceux-ci  faisaient  d*abord  une  période  d'instruction  à 
TËcole  de  tir  de  Viocennes;  dorénavant,  ils  seront  de  suite  envoyés 
aux  bataillons  de  fusiliers,  et  ceux  d*ent1re  eux  qui  auront  justifié 
de  l'aptitude  suffisante  seront  proposés  pour  être  envoyés  à  Vin- 
cennes. 

Règlement  du  ii  juillet  1862.  —  Bientôt,  d'ailleurs  un  nouveau 
règlement,  en  date  du  12  juillet  1862,  basé  sur  une  expérience  de 
quelques  années,  venait  modifier  assez  profondément  le  premier.    • 

«  Le  développement  progressif  de  l'institution,  écrivait  le 
<(  ministre,  les  dispositions  nouvelles  à  introduire  tant  dans  le  mode 
«  d'enseignement  que  dans  la  forme  des  examens,  enfin,  les  modi- 
«  ficatîons  radicales  que  le  décret  du  12  mars  1862  vient  d'apporter 
«  au  titre  III  du  décret  organique  du  8  juin  1886,  rendaient  néces- 
«  saires  une  revision  complète  du  règlement  du  2  décembre  1886...  » 

Voici  les  changements  les  plus  importants  apportés  par  ce  règle- 
ment : 

La  durée  de  l'instruction  fut  fixée  à  neuf  mois,  commençant  le 
l*""  mars  et  se  terminant  le  1«'  décembre.  Elle  comprenait,  comme 
auparavant,  l'instruction  principale  et  Tinstruction  accessoire.  On 
ajouta  à  la  première  le  service  des  places  et,  à  la  seconde,  l'exercice 
des  voiles  et  les  éléments  de  l'école  du  matelotage.  L'instruction  des 
officiers  de  marine  commençait  en  même  temps  que  celle  des 
apprentis-fusiliers  et  finissait  h.  la  même  époque.  Le  programme 
était  celui  de  rinslruclion  principale  des  apprentis.  Les  officiers 
justifiant  de  l'aptitude  nécessaire  étaient  ensuite  envoyés  à  l'École 
de  tir  de  Yincennes. 
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Une  sorte  de  sélection  s*opérait  dans  les  premiers  mois  de 
l'instruction,  pendant  lesquels  les  commandants  de  compagnie 
désignaient  les  candidats  au  brevet  de  l^^  classe.  Leur  instruction 
théorique  et  pratique  était  confiée  aux  officiers  de  section.  Lorsque 
cette  instruction  était  assez  avancée,  ils  étaient  réunis  et  esiercés 
ensemble  sur  le  terrain. 

Ces  candidats  au  brevet  de  \^^  classe,  ainsi  que  les  officiers  mari- 
niers et  les  quartiers-maîtres,  subissaient  à  la  fin  de  la  période  un 
examen  préparatoire  sur  le  terrain  ;  cet  examen  était  renouvelable; 
mais,  s'ils  échouaient  à  la  deuxième  épreuve*  ils  ne  pouvaient,  les 
premiers  prétendre  au  brevet  de  !'•  classe,  les  seconds  passer  l'exa- 
men définitif  leur  donnant  le  titre  d'instructeur  de  mousqueterie. 

Â  la  suite  des  examens  définitifs,  les  apprentis-fusiliers  recevaien 
suivant  leur  aptitude  un  brevet  de  l^^,  2®  ou  3®  classe. 

SfleotiOi. 

Les  effectifs  d'apprentis-fusiliers  furent  considérables  dans  les 
premières  années  ;  ainsi,  pour  la  fin  de  b  période  i863,  le  ministre 
demandait  1200  brevetés.  L'année  suivante,  on  envoya  aux  bataillons 
i380  hommes.  Ces  effectifs  furent  bientôt  diminués  après  la  guerre. 

Gbangemeiit  daiui  la  durée  de  l'Instmotlon. 

Une  dépêche  du  27  novembre  1863  apporta  une  modification 
importante  au  sujet  des  dates  du  commencement  et  de  la  fin  de  l'in- 
struction. Cette  modification  provenait  de  ce  que  les  recrues  réser- 
vées pour  les  bataillons  (^e  fusiliers,  qui  attendaient  plusieurs  mois 
pour  suivre  leur  destination,  perdaient  ainsi  un  temps  précieux  pour 
leur  instruction.  Le  ministre  décida  alors  qu'à  partir  de  Tannée  sui- 
vante, les  périodes  d'instruction  commenceraient  le  1»'  novembre  et 
finiraient  le  l""'  août.  Comme  mesure  transitoire,  la  période  1864  fut 
réduite  à  cinq  mois  seulement  (1«'  mars  au  !«'  août)  et  les  divisions 
furent  invitées  à  donner  aux  hommes  du  recrutement  destinés  aux 
bataillons  une  instruction  spéciale  préparatoire,  roulant  sur  toutes 
les  matières  indiquées  sous  la  rubrique  :  «  Instruction  principale 
dans  le  règlement  du  12  juillet  1862  ». 
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GréAtloa  d'un  oonrs  de  ohant. 


Une  innovation  assez  curieuse  fut  Tintroduction,  en  1867,  d'un 
cours  de  chant  aux  bataillons.  A  TÉcole  de  gymnastique  de  loin- 
vilIe-Ie-Pont,  les  officiers  mariniers  et  marins  détachés  suivaient, 
entre  autres  exercices,  des  cours  de  musique  vocale  faits  d'après  la 
méthode  Chevé. 

c<  Au  point  de  vue  de  Tentrain  à  entretenir  dans  les  équipages  de 
«(  la  flotte,  il  y  a  tout  intérêt,  disait  le  ministre,  à  répandre  cette 
«  instruction  dans  les  divisions  et  à  bord  des  bâtiments  de  la 
«  flotte.  » 

L'essai  qui  en  fut  fait  aux  bataillons  sous  la  conduite  des  moni- 
teurs de  gymnastique  donna  des  résultats  très  satisfaisants.  Depuis 
lors,  pendant  de  longues  années,  le  cours  de  chant  fut  suivi  avec 
ardeur  et  succès  par  les  apprentis-fusiliers  qui,  paratt-il,  arrivaient 
à  exécuter  des  chœurs  très  passablement. 

Bssai  d*i]itrodiiotloii  du  penonnal  marin  dana  les  cadrée. 

Le  décret  du  34  juillet  1867  fit  entrer  pour  la  première  fois  dans 
les  cadres  des  bataillons  des  éléments  appartenant  aux  équipages  de 
la  flotte  en  remplaçant  32  caporaux  d'infanterie  de  marine  par  un 
même  nombre  de  fusiliers  brevetés  de  !'<)  classe  instructeurs.  Ce 
remplacement  se  fit  au  fur  et  à  mesure  des  vacances. 

Augmentation  dans  les  cadres.  — -  Adjonction  d'un  capitaine 
Instructeur  de  tir. 

Ce  décret  faisait  enfin  droit  aux  demandes  réitérées  des  différents 
commandants  des  bataillons  en  créant  un  emploi  de  capitaine 
instructeur  de  tir.  Le  nombre  des  sergents  était  porté  à  6  par  com- 
pagnie. Enfin,  en  vue  d'augmenter  les  moyens  d'instruction  dont  les 
bataillons  pourraient  disposer  à  l'avenir,  le  chifire  des  fusiliers  bre- 
vetés de  V^  classe  à  maintenir  pendant  une  deuxième  année  pour  y 
remplir  l'emploi  d'instructeur  adjoint  fut  porté  à  13  par  compagnie. 

Deux  ans  après,  un  nouveau  pas  est  fait  dans  cette  voie  par  lik 
désignation  de  capitaines  d'armes  sortant  de  Châlons,  comme  in- 
structeurs de  tir  aux  bataillons. 
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Premier  armement  des  bataUlons  avec  des  armes  se  obargeant 
par  la  calasse. 

Nous  avons  vu  qu'au  début  les  apprentis-fusiliers  furent  armés  de 
la  carabine  à  tige  modèle  4853.  En  1868,  ces  armes  furent  transfor- 
mées en  carabines  sans  tige  se  chargeant  par  la  culasse. 

Cet  armement  nouveau  donna  des  résultats  déplorables,  d'ailleurs, 
au  point  de  vue  de  la  justesse  du  tir  ;  il  survenait  des  dégradations 
considérables  provenant  de  défauts  de  confection.  Dans  un  rapport 
sur  cette  carabine  transformée  le  lieutenant-colonel  commandant  les 
bataillons  disait  en  résumé  : 

(f  lo  Cette  arme  est  d'une  conservation  et  d'un  entretien  tellement 
4K  difScile  qu'il  ne  serait  pas  prudent  de  s'en  servir  comme  arme  de 
«  guerre; 

«  2o  La  justesse  est  très  médiocre,  très  inférieure  à  celle  de 
«  l'arme  dont  elle  procède; 

«  Z^  Elle  n'a  pas  les  qualités  des  armes  se  chargeant  par  là 
«  culasse; 

<t  4^  Les  munitions  laissent  à  désirer,  puisqu'elles  donnent  lieu  à 
<i  des  ratés  fréquents. . .  » 

Heureusement,  ces  armes  ne  furent  en  service  que  fort  peu  de 
temps,  car  avant  la  fin  de  la  même  année  les  bataillons  de  fusiliers 
recevaient  le  fusil  modèle  1866  qui,  pendant  longtemps,  rendit  les 
meilleurs  services. 

En  même  temps,  on  étudiait  divers  systèmes  de  tirs  réduits  pour 
les  chambres,  tube  Delvigne,  tube  Pontenoy  et  enfin  tube  Gaupillat. 
Le  tube  Delvigne  fut  en  usage  durant  de  longues  années. 

Guerre  franco-allemsuide. 

Dès  juillet  1870,  le  bataillon  est  désorganisé  ;  il  ne  fonctionne 
plus  comme  école  et  les  apprentis  pour  la  plupart  forment  des  com- 
pagnies expéditionnaires  dirigées  sur  Paris  dès  le  commencement 
d'août.  Bientôt,  d'ailleurs,  la  plupart  des  marins  fusiliers  formés  en 
régiments  de  marche  vont  servir  à  l'armée  de  Paris  et  aux  armées 
de  la  Loire  et  du  Nord.  Nous  ne  pouvons  les  suivre  à  travers  les 
fatigues  et  les  combats  de  cette  guerre  où  ils  firent  si  vaillamment 
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leur  devoir  et  acquirent  une  légitime  popularité,  cela  nous  entraîne- 
rait trop  loin,  et  (bailleurs  lenrs  bauts  faits  ont  été  eélébrés  par  tous 
les  historiens  de  la  guerre,  et  particulièrement  par  l'amiral  La  Ron- 
cière  Le  Noury  dans  son  beau  livre  ;  La  tnarine  au  ^iège  de  Paris; 
qu'il  BOUS  suffise  de  signaler  ce  fait  peut-être  peu  connu.  On  sait 
qu'à  Tarmistice,  seule  une  division  de  12,000  hommes  devait  garder 
ses  armes:  Tennemi  accorda  aux  héroïques  marins  des  forts  d'Ivry, 
de  Montrouge,  Noisy,  Bosny  et  Romainville  le  droit  de  conserver  les 
leurs. 

Citons  aussi  l'ordre  du  jour  de  l'amiral  Pothuau,  ministre  de  la 
marine,  après  la  répression  de  la  Commune  : 

a  Au  moment  où  vous  allez  retourner  dans  vos  ports  pour 
reprendre  un  service  que  vous  avez  quitté  depuis  plusieurs  mois, 
laissez-moi  vous  faire  mes  adieux  et  vous  dire  en  peu  de  mots  ce 
que  je  pense  de  vous*  Je  m'adresse  à  l'artillerie  et  à  l'infanterie  de 
marine  de  même  qu'aux  marins. 

«  Appelés  à  assister  vos  braves  frères  de  l'armée  déterre  lorsqu'il 
a  fallu  défendre  le  sol  de  la  patrie  contre  l'étranger,  vous  avez  par- 
ticipé à  toutes  leurs  fatigues,  à  tous  leurs  dangers  et  votre  dévoue- 
ment a  égalé  le  leur.  Vous  venez  enfin  de  donner  de  nouvelles 
preuves  de  ce  dévouement  sans  limites  et  de  cet  esprit  de  discipline 
qui  vous  distingue  si  éminemment  dans  ITiorrible  lutte  qui  s'est 
accomplie  contre  la  criminelle  insurrection  de  Paris.  Vous  vous  êtes 
honorés  une  fois  de  plus  et  vous  avez  fait  rejaillir,  par  vos  vertus 
guerrières,  sur  le  corps  auquel  vous  appartenez  un  éclat  qui  ne 
s'effacwra  pas. 

«  «  Fier  d'être  à  votre  tête,  je  vous  remercie,  au  nom  de  ce  corps, 
de  ce  que  vous  avez  su  faire  en  toutes  circonstances.  Croyez  que 
ma  sollicitude  ne  vous  fera  pas  défaut.  Mais  ce  qui  sera  surtout 
votre  plus  belle  récompense,  c'est  la  reconnaissance  de  la  Patrie, 
qui  vous  est  acquise  à  jamais. 

«  Vive  la  France  î  » 

Réorg^anlsatlon  du  batalHon  aprjba  la  Q^erE*e. 

Une  dépèclie  ministâriBUe  du  8  août  1871  reconstitua  mi  bataillon 
d'tpprealis-fusiiierB  à  4  compagnies.  La  composîttoa  du  cadre  était 
lasvrnuile: 
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État-major, 

i  lieoteiuait-eoloiiel. 

i  chef  de  batailion. 

i  capitaine  adjudant-major. 

i  capitaine  de  tir. 

i  lieutenant  officîer-pajeur. 

Compagnies. 
4  capitaines. 
4  lieutenants. 
8  sevt-lieBteiiants. 

Petit  état-major. 
Conforme  au  décret  du  24  juillet  1867. 

Une  période  supplémeaiaire  d'ioBlruetion  fut  ouverte  à  la  date 
du  !•'  septembre  pour  prendre  fin  du  1"  au  15  février  1872. 
L'effectif  des  apprentis  fut  fixé  à  SOO. 

KnToi  dlnsoiits  au  bataUlon. 

« J'adresse  des  instructions  à  MH«  les  préfets  manlimes, 

écrivait  le  ministre  an  préfet  do  3*  arrondissement,  pour  que  le  con- 
tingent assigné  à  chacun  des  ports  indiqués  ci-dessus  soit  omiposé 
dans  les  meilleures  conditions  possibles...  On  devra  rechercher  des 
marins  de  bonne  volonté  en  donnant  la  préférence  à  ceux  qui,  sans 
être  brevetés,  auraient  fait  partie  des  bataillons  de  marche  pendant 
la  dernière  guerre. 

a  Pour  la  première  fois  et  à  titre  d'essai,  j'autorise  MM.  les  préfets 
maritimes  à  compter  dans  les  contingents  qu'ils  doivent  fournir  un 
nombre  d'inscrits  ne  s' élevant  pas  à  plus  de  la  moitié  du  contingent. 
Ces  inscrits,  qui  devront  remplir  les  conditions  générales  énoncées 
ci-dessus,  seront  désignés  également  parmi  les  hommes  de  bonne 
volonté  ne  se  destinant  pas  au  canonnage  ou  à  la  timonerie.  Ils 
reconnaîtront  sans  doute  qu'il  est  avantageux  pour  eux  de  se  pour- 
voir du  brevet  de  fusilier,  qui  ne  les  éloigne  pas  de  la  manœuvre  et 
ne  met  aucun  obstacle  à  ce  qu'ils  obtiennent  plus  tard  le  brevet  de 
gabier » 

60  officiers  mariniers  et  quartiers-maîtres  furent  en  outre  admis  k 
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suivre  les  cours  du  balaillou  pour  obtenir  le  brevet  d'instructeur 
d'infanterie. 

Une  dépêche  du  15  août  1871  rappelant  la  décision  du  24  juillet 
1867  donnait  Tordre  de  faire  désigner,  pour  chaque  compagnie, 
4  caporaux  d'annes  et  13  fusiliers  brevetés  de  1'^  classe  comme 
instructeurs  et  instructeurs  adjoints,  les  premiers  en  remplacement 
de  4  caporaux  d'infanterie  de  marine.  Le  ministre  donnait  toute 
latitude  pour  augmenter  ou  diminuer  la  proportion  de  ces  instruc- 
teurs, selon  que  cela  serait  reconnu  nécessaire. 

La  réorganisation  du  bataillon  s'accomplit  d'une  façon  parfaite. 
Le  ministre,  dans  une  dépêche  du  16  septembre,  exprime  toute  sa 
satisfaction  de  constater  le  soin  particulier  avec  lequel  cette  œuvre 
importante  s'était  accomplie. 

Reprise  des  périodes  normales  d'inetrnotlon. 

Le  1«'  mars  1872,  recommença  la  période  normale  d'instruction 
avec  un  effectif  de  400  apprentis  seulement  et  100  officiers  mari- 
niers. Les  inscrits  continuent  à  fournir  une  partie  du  bataillon. 
Dans  cette  même  année,  on  fait  un  pas  de  plus  dans  la  voie  de  la 
formation  du  cadre  par  la  marine  proprement  dite,  en  remplaçant, 
pour  la  comptabilité  des  compagnies,  les  sergents-majors  d'infan- 
terie de  marine  par  des  seconds-maîtres  fourriers,  appelés  encore 
à  cette  époque  sergents  fourriers.  En  1874,  notons  l'introduction 
dans  le  cadre  de  6  sergents  d'armes  instructeurs  de  tir  sortis  les 
premiers  de  Châions,'par  suite  de  la  pénurie  de  sous-officiers 
d'infanterie  de  marine,  vint  encore  augmenter  la  part  faite  aux 
instructeurs  marins.  Le  contingent  fut  un  peu  augmenté  cette  année 
et  porté  à  600  hommes. 

Formation,  à  bord  de  la  «  Bretagne  »,  du  oontlnir«nt 
deetin*  au  bataillon. 

Par  suite  des  congédiements  anticipés  imposés  par  les  réductions 
budgétaires  aussitôt  après  la  guerre,  la  marine  s'était  trouvée  dans 
l'impossibilité  de  fournir  aux  bâtiments  armés  les  fusiliers  brevetés 
qui  lui  étaient  nécessaires.  Les  ressources  offertes  par  les  bataillons 
de  1872  et  1873  avaient  été  entièrement  absorbées  dans  l'espace  de 
quelques  mois,  et  il  avait  fallu  recourir   à  Texpédient  de  faire 
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instruire  dans  les  divisions  des.  hommes  reconnus  susceptibles 
d'être  embarqués  momentanément  en  remplacement  de  fusiliers 
bi*evetés. 

Il  devenait  urgent  de  préparer  de  nouvelles  ressources.  Ces  rai* 
sons  conduisirent  le  ministre  à  demander  au  port  de  Lorient  si» 
pour  utiliser  immédiatement  la  portion  du  contingent  1873  destiné 
aux  apprentis-fusiliers,  on  ne  pourrait  former  de  suite  un  deuxième 
bataillon  dont  les  exercices  s'ouvriraient  au  1*' juin  et  qui  fonction- 
nerait concurremment  avec  celui  commencé  le  !«'  mars. 

Puis,  le  ministre  trouvant  une  autre  solution,  donna  contre-ordre 
et  fit  embarquer  ce  contingent  sur  la  Bretagne  où  une  instruction 
préparatoire  devait  lui  être  donnée  dans  le  but  d'en  former  les  élé- 
ments d'un  nouveau  bataillon  dont  les  exercices  devaient  com- 
mencer après  la  fin  de  la  période  d'instruction  actuellement  en 
cours. 

Rédmotton  à  six  mois  de  la  période  d'instrnotlon. 

Par  dépêche  du  12  août,  le  ministre  décida  d'abord  que  ce  nou- 
veau bataillon  resterait  en  instruction  du  15  septembre  au  15  mars 
et  comporterait  un  effectif  de  600  hommes.  Il  n'y  serait  pas  admis 
d'officiers  mariniers  ni  de  quartiers -maîtres.  Le  bataillon  qui 
devait  recevoir  l'instruction  en  1875  devait  être  réuni  le  1«'  mars. 
«  Il  y  aura  donc  lieu,  disait  le  ministre,  de  prévoir  en  temps  voulu 
«  les  mesures  que  comportera  la  présence  simultanée  de  deux 
<K  bataillons  pendant  quinze  jours.  Une  me  parait  pas  qu'aucune  dif- 
«  ficulté  doive  se  produire  à  cet  égard.  Dans  les  deux  cas,  il  y  aura 
«  lieu  de  pousser  l'instruction  de  telle  sorte  qu'elle  puisse  être 
«  donnée  dans  la  période  de  six  mois,  examens  compris » 

Mais  sur  les  observations  présentées  par  le  préfet  maritime  au 
sujet  des  difficultés  que  la  réunion  de  deux  bataillons  présenterait 
au  point  de  vue  du  service  intérieur  de  la  division,  le  ministre,  sur 
la  demande  de  celui-ci,  fixa  la  date  du  commencement  de  l'instuc- 
tion  au  5  octobre,  pour  le  nouveau  bataillon,  en  remettant  au  l^'mai 
1875  ceUe  du  bataillon  normal. 

Introdaotlon  des  haTresaos. 

C'est  à  la  fin  de  cette  année  1874  que  les  apprentis-fusiliers  reçu- 
rent pour  la  première  fois  dans  leur  équipement  des  havresacs. 
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Cette  partie  de  Téquipefiieiii  fui,  d'ailleurs,  supprimée  qaelques 
années  après. 

Les  raisons  qui  avaient  fait  former  un  bataillon  supplémentaire 
subsistant  toujours,  Tefiectif  des  apprentie-fusiliers,  en  1875,  fut  fixé 
à  800. 100  officiers  mariniers  et  quartiare-maîtres  furent  en  outre 
admis  pour  acquérir  le  brevet  d'instructeur  d'infanterie.  En  même 
temps,  le  cadre  marin  fut  augmenté  d*nn  sergent  d*annes  instruc- 
teur de  tir  par  compagnie.  Il  y  eut  désonnais  deux  périodes  d'in- 
struction. 

SnTol  de  deux  tOÊiUM  modèle  1874. 

Par  dépèche  du  8  juin,  le  ministre  annonce  renvoi  de  deux  fusils 
modèle  1874  pour  en  montrer  aux  hommes  le  mécanisme,  le  démon- 
tage et  le  remontage.  Il  était  expressément  recommandé  de  ne  faire 
aucun  tir  avec  ces  armes. 

AiprAndiM^mAnt  do.  oliamp  de  mancravre. 

Cette  même  année,  des  pourparlers  furent  entamés  avec  le  génie 
pour  agrandir  le  champ  de  manœuvre  de  Gaudan  par  la  cession  de 
terrains  destinés  autrefois  k  établir  des  fortifications. 

L'année  Ï876  fit  réduire  à  cinq  mois  la  première  période  d'instruc^ 
tion,  du  1«'  mars  au  31  juillet.  «  Cette  période,  écrivait  l'amiral  de 
«  Montaignac,  doit  suffire  pour  former,  d'après  les  nouvelles 
«  méthodes,  des  marins  fusiliers  tels  qu'ils  doivent  être  pour  le  sér- 
ie vice  de  la  flotte,  c'est-à-dire  de  bons  tireurs,  appréciant  avec 
«  exactitude  les  distances,  plutôt  que  des  soldats  habiles  aux 
«  manœuvres  d'ensemble.  »  La  deuxième  période  ou  bataillon 
d'hiver,  allait  du  1«'  septembre  au  l^''  février. 

D'après  le  rapport  de  fin  d'instruction  du  bataillon  d'été  1876, 
l'expérience  sembla  avoir  prouvé  que  la  durée  ainsi  fixée  des 
périodes  pouvait  suffire.  «  En  effet,  si  le  niveau  sur  les  manœuvres 
«  a  un  peu  baissé,  celui  de  l'instruction  sur  le  tir  a  monté  d'autant, 
«  et  ceci  entre  tout  à  fait  dans  les  instructions  ministérielles...  » 
(Rapport  du  lieutenant-colonel  Bourchet). 

Prix  de  tir. 

Dans  ce  même  rapport,  le  lieutenant-colonel  Bourchet  demandait 
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le  port  du  cor  de  efaafise  pour  les  prix  de  tir.  Cette  dpjniinde  n'eut, 
d'ailIeuM,  jamais  de  suite. 

Bnvol  dm  Ckiril  iMdAto  1874  pour  1m  ««drM. 

En  septembre  1877,  le  ministre  décide  Tenvoi,  pour  les  cadres  du 
bataillon,  de  200  fusils  modèle  1874.  Mais  ces  armes  ne  devaient 
servir  qu'en  cas  de  mobilisation  générale.  Les  instructeurs,  cepen- 
dant, aui  termes  des  instructions  ministérielles,  devaient  se  fami- 
liariser avec  le  maniement  et  le  tir  de  cette  arme,  pour  Texéculion 
duquel  une  certaine  quantité  de  munitions  fut  allouée. 

Le  bataillon  passe  soiis  la  direction  des  ofAeiers  de  marine. 

L'anaiée  i919  voit  introduire  une  série  d'innovations  importantes. 
La  direction  du  bataillon  passe  aax  ofiiciers  de  marine  ;  le  fosii 
kropalchek,  ou  1874  marine,  entre  en  service,  les  canons-revolvers 
font  leur  apparition. 

Par  dépêche  du  6  septembre  1879,  le  ministre  décida  que  les 
cadras  du  bataillon  seraient  désormais  fournis  par  l'état-major  et 
les  équipages  de  la  flotte.  Mais  cette  mesure  ne  fut  appliquée  au 
début  que  pour  les  cadres  de  deux  compagnies.  Uq  capitaine  de  fré- 
gale  fut  placé  immédiatement  à  la  tête  du  batailbn  et  assisté  d'un 
chef  de  bataillon  d'infanterie  de  marine. 

Le  cadre  fut  dès  lors  ainsi  formé  : 

1  capîtaîne  de  frégate,  comittandaat. 

i  chef  de  balaiilon  d'iaCanlerie  de  marine. 

5  adiudants-maiora  I  ^  lieutenant  de  vaisseau. 

Il  capitaine  d^infanterie de  marine. 
1  eapitaiae  de  tir  de  l'infanterie  de  manne. 
i  ofîcier  comptable  de  rinfanterie  de  aiarine. 

Les  deux  compagnies  auxquelles  la  mesure  fut  appliquée  eurent 
leur  cadre  ainsi  composé  : 

1  lieutenant  de  vaisseau,  capitaine. 
i  enseigne  de  vaisseau,  second. 

2  capitaines  d*armes  faisant  fonctions  d'officiers. 

6  sergents  d*armes. 
4  caporaux  d'armes. 
2  dairoBS  brevetés. 
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Le  personnel  du  petit  état-major  et  de  la  section  hors  rang  conti- 
nua à  être  fourni  par  l'infanterie  de  marine»  toutefois,  un  des  deux 
adjudants^u  bataillon  fut  remplacé  par  un  capitaine  d'armes;  un  ser- 
gent-major des  équipages  de  la  flotte  fut  désigné  au  choix  du  capi- 
taine de  frégate  commandant  le  bataillon,  pour  servir  de  secré- 
taire à  cet  officier  supérieur. 

Au  début,  vu  la  pénurie  d'enseignes  de  vaisseau,  ce  furent  des 
lieutenants  de  vaisseau  qui,  par  exception,  remplirent  les  fonctions 
d'officier  en  second  des  compagnies  commandées  par  des  officiers 
de  marine.  Cette  môme  année  1879  vit  aussi  la  création  d'un  dépôt 
spécial  dont  le  but  était  de  recevoir  les  hommes  destinés  au 
bataillon  et  de  les  y  dégrossir  tant  au  point  de  vue  maritime  qu'au 
point  de  vue  militaire. 

Ce  dépôt  fut  installé  à  Lorient  à  bord  de  la  Vengeance,  et  com- 
mandé par  un  capitaine  de  frégate. 

En  principe,  les  futurs  apprentis-fusiliers  devaient  y  faire  un 
séjour  de  cinq  mois,  commençant  le  15  février  et  le  15  août.  Mais  il 
arrivait  souvent  que,  pour  beaucoup,  cette  période  se  réduisait  à 
peu  de  chose,  parce  qu'on  ne  pouvait  réunir  à  ces  dates  tout  le  con- 
tingent nécessaire  au  bataillon,  qui  ne  se  complétait  que  peu  à  peu. 

Néanmoins,  ce  mode  de  faire  qui  était  un  pas  vers  le  système 
actuel,  constituait  un  progrès  sensible  sur  l'état  de  choses  antérieur. 

Armement  du  bataillon  avec  le  ftisll  1878. 

Le  fusil  modèle  1874  n'avait  pas  été  donné  aux  fusiliers.  Lors  de 
la  mise  en  service  de  cette  arme  dans  les  corps  de  troupes,  la  marine 
se  préoccupait  de  se  munir  d'un  fusil  à  répétition  et,  à  la  fin  de 
mars  1879,  les  premiers  kropatcbek  arrivaient  au  port  de  Cher- 
bourg. Quelques  mois  après,  c'est-à-dire  à  la  période  d'hiver  1879, 
le  bataillon  était  armé  avec  le  nouveau  fusil. 

Au  sujet  du  78,  le  bataillon  dut  se  livrer  à  une  série  d'études 
ayant  pour  but  de  remédier  aux  erreurs  faites  dans  la  construction 
de  la  hausse  de  ce  fusil.  Ces  études  aboutirent  à  une  modification 
dejhauteur  dans  le  guidon. 

Ganons-reTolTers . 
Presqu'en  même  temps,  les  canons-revolvers  faisaient  leur  appa- 
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rition  au  bataillon.  Cette  arme,  à  l'étude  à  la  commission  de  Gàvre 
depuis  1873,  avait  été  adoptée  et  mise  en  service  en  1877.  Par  circu- 
laire du  4  janvier  1879,  le  ministre  décida  qu'à  l'avenir  l'instruction 
relative  à  cette  arme  serait  donnée  aux  marins  fusiliers.  Le  mois  de 
mars  suivant,  le  bataillon  recevait  avis  de  renvoi  de  2  canons- 
revolvers.  Ce  nombre  bien  faible  fut  peu  à  peu  augmenté  dans  la 
suite.  Les  apprentis  furent  donc  exercés  au  maniement  de  cette 
arme,  mais  on  ne  commença  à  faire  des  tirs  que  dans  la  période 
d'hiver  1881.  Ces  tirs  s'exécutèrent  pendant  longtemps  à  Caudan. 
Ce  ne  fut  que  bien  plus  tard  que  les  apprentis-fusiliers  furent  exercés 
au  tir  à  la  mer. 

Gonstltatlon  compléta  du  cadre  par  le  personnel  marin. 

L'essai  de  constitution  partielle  des  cadres  avec  le  personnel 
marin  ayant  donné  des  résultats  satisfaisants,  le  ministre,  par 
dépèche  du  12  février  1880,  décida  que  les  cadres  du  bataillon 
seraient  définitivement  formés  par  l'état-major  et  le  corps  des  équi- 
pages de  la  flotte. 

Voici  donc  les  apprentis-fusiliers  entièrement  entre  les  mains  de 
leurs  chefs  naturels.  Cependant,  sur  la  proposition  du  préfet  mari- 
time, le  commandement  en  second  du  bataillon  reste  exercé  par  un 
chef  de  bataillon  d'infanterie  de  marine. 

Refermes  partiellee  en  1880. 

En  septembre  1880,  sur  la  demande  du  commandant  du  bataillon, 
le  ministre  approuva  deux  innovations  assez  importantes. 

Les  candidats  au  brevet  de  i^  classe,  qui,  au  bout  d'un  certain 
temps,  étaient  réunis  en  une  seule  compagnie,  sous  les  ordres  d'un 
des  adjudants-majors,  restèrent  ju^u'à  la  fin  entre  les  mains  de 
leurs  capitaines.  «  Cette  réforme,  disait  le  commandant  du  batail- 
«  Ion,  a  donné  les  meilleurs  résultats  :  non  seulement  elle  a  permis 
«  de  mettre  à  profit,  pour  l'instruction  des  candidats,  bien  des 
moments  perdus  lorsqu'il  fallait,  pour  les  employer,  détacher  les 
«  hommes  de  la  compagnie,  mais  encore  il  en  est  résulté  entre  ces 
«  compagnies  une  émulation  dont  les  efiets  ont  été  excellents.  » 

Les  officiers  mariniers  et  quartiers-maîtres  en  instruction  furent 
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formés  en  eompagnie  distincte  cooimaodée  par  un  des  adjuduils- 
majors. 

Enfin,  te  ministre  annonçait  qu'il  allait  airtser  à  la  suppression  du 
brevet  de  Z^  classe. 

AMuotton  dm  batallloa  à  trois  oompagoles  (1881>. 

L'effectif  moyen  adopté  jusqu'alors  pour  le  bataillon  (SIO  hooimes 
environ)  conduisant  à  une  production  trop  élevée  par  rapport  aux 
besoins  du  service,  le  ministre  décida  de  réduire  à  3  le  nomlMre  des 
compagnies  du  bataillon.  La  période  d*hiver  1881  s'ouvrit  avec  un 
effectif  de  130  hommes  par  compagnie,  soit  un  total  de  390. 

Décret  du  5  Juin  1888  et  rèirl^inent  du  21  noTombre  1884. 

Le  décret  du  S  juin  1883  sur  les  équipages  de  la  flotte,  rempla- 
çant celui  du  5  juin  18S6,  réorganisait  l'institution  des  marins  fusi- 
liers. Hais  ce  n'est  que  plus  d'un  an  après  qu'un  arrêté  ministériel 
vint  formuler  un  règlement  nouvean.  Dans  rintervalle,  furent  prises 
des  dispositions  transitoires  dont  la  plupart  furent  confirmées  par 
le  règlement  du  21  novembre  1884. 

Rèirl«in«nt  du  21  novembre  1884. 

Ce  règlement,  rendu  conformément  au  décret  du  5  juin  1883, 
remplaça  celui  du  12  juillet  1862,  lequel,  comme  on  a  pu  le  voir, 
avait  subi  peu  à  peu  des  changements  nombreux  et  importants. 

Le  bataillon  est  placé  sous  le  commandement  d'un  capitaine  de 
frégate  et  sous  Tautorité  du  commandant  de  la  division.  Les  ser- 
vices accomplis  au  bataillon  comptent  comme  service  à  la  mer.  A 
cet  effet,  tout  le  personnel  est  porté  sur  un  rôle  annexe  du  station- 
naire  du  port.  Le  bataillon  est  administré  par  le  conseil  d'adminis- 
tration de  la  division. 

Les  officiers  mariniers  et  quartiers-maîtres  (autres  que  ceux  de  la 
mousqueterie)  forment  une  compagnie  distincte  sous  le  commande- 
ment de  l'un  des  adjudants-majors. 

En  outre,  l'école  des  tambours  et  clairons  forme  aussi  une  autre 
compagnie  distincte  dans  le  bataillon,  commandée  par  le  deuxième 
adjudant-major. 
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Cadre. 

Le  cadre  est  ainsi  composé  : 

i  capitaine  de  frégate. 

I  ebef  de  bataîllon  d'infanterie  de  marine,  détaehé. 

Il  capitaine  de  la  Gompagnia  des  c^eiers 
mariniers. 
i  capitaine  de  la  compagnie  des  tam- 
bours et  clairons. 
i  lieutenant  de  vaisseau  officier  de  tir. 
1  lieutenant  de  vaisseaa  chargé  de  l'instroction  accessoire  rempla^nt 

an  besoin  l'officier  de  tir. 
i  lieutenant  de  vaisseau  capitaine  de  compagnie  (par  convp^g^iie 
d'apprentis). 

1  enseigne  de  vaisseaa  officier  en  second  de  compagnie  (par  com- 

pagnie d'apprentis  et  à  la  compagnie  des  officiers  mariniers). 

Tous  ces  officiers  doivent  être,  autant  que  possible,  pourvus  de  la 
spécialité  de  fusiliers. 

PetU  État'Majûr. 

2  premiers  maîtres  de  mousqueterie  adjudants  du  bataillon. 
i  premier  maître  de  mousqueterie  adjoint  à  Tofficier  de  tir. 

i  premier  maître  de  monsqueterie  adjoint  >  roftlcier  chargé  des 

officiers  élèves. 
2  premiers  maîtres  de  mousqueterie  par  compagnie. 
i  premier  maitre  fourrier  secrétaire  du  commandant  de  bataillon. 

Compagniiê* 

6  seconds-maîtres  de  mousqueterie  par  compagnie. 
1  second-maître  fourrier  par  compagnie. 
8  quartiers-maîtres  de  mousqueterie. 
13  fusiliers  brevetés  de  1**  classe  par  compagnie. 
1  fourrier  ordinaire  de  l'<^  classe  par  compagnie. 

Compagnies  des  officiers  mariniers, 

4  seconds-maîtres  de  mousqueterie^ 
1  second-maître  fourrier. 
4  quartiers-maîtres  de  mousqueterie. 
1  fourrier  ordinaire. 

En  outre  : 

1  second-maître  de  mousqueterie  adjoint  an  service  du  tir. 
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i  second-maitre  clairon. 

1  quartier-maître  clairon. 

2  clairons  brevetés  par  compagnie. 

Les  bommes  destinés  au  bataillon  recevaient  une  instruction  pré- 
paratoire d'une  durée  de  cinq  mois  dans  un  dépôt  (la  Vengeance), 

Cette  instruction  comprenait  : 

En  première  ligne,  l'école  élémentaire,  le  matelotage,  la  ma- 
nœuvre des  voiles,  la  manœuvre  des  embarcations,  Texercice  du 
canon  et  la  gymnastique. 

L'instruction  qui  leur  était  donnée  au  point  de  vue  de  leur  spé- 
cialité comprenait  le  maniement  ainsi  que  la  théorie  élémentaire 
des  armes  portatives.  A  la  fin  de  leur  séjour  au  dépôt,  cette  instruc- 
tion était  complétée  par  l'école  du  soldat.  Les  périodes  d'instruction 
au  dépôt  commençaient  le  IS  février  et  le  15  août.  Les  hommes 
n'étaient  armés  que  pendant  les  deux  derniers  mois.  La  durée  de  Via- 
struction  au  bataillon  fut  également  fixée  à  cinq  mois.  Les  périodes 
commençaient  le  15  janvier  et  le  15  juillet.  Elles  étaient  comme 
toujours  divisées  en  instruction  principale  et  instruction  accessoire. 

Nous  donnons  ci-dessous  le  programme  complet  de  l'instruction 
principale,  d'une  part,  à  cause  des  modifications  qui  lui  avaient  élé 
peu  à  peu  apportées  depuis  le  règlement  du  12  juillet  186:2,  et, 
d'autre  part,  parce  que  ce  programme  n'a  plus,  en  définitive,  subi 
de  changements  et  qu'il  n'y  a  été  fait  que  des  additions  : 

Instmotion  principale. 

lo  La  nomenclature,  l'entretien,  le  démontage  et  le  remontage  des 
armes  ; 

2®  L'instruction  sur  le  tir  ; 

3®  L'école  du  soldat,  1»  et  2«  parties; 

¥  L'école  de  compagnie,  l'«  et  i'  parties  ; 

S^  L'école  de  bataillon,  l'«  partie. 

6^  Le  service  en  campagne  et  les  premiers  éléments  des  travaux 
de  campagne  ; 

7»  Le  service  des  places  ; 

8<>  La  nomenclature,  l'exercice  et  le  tir  du  canon-revolver. 

L'instruction  des  officiers-mariniers  et  des  quartiers-maîtres 
admis  au  bataillon  était  la  même  que  l'instruction  principale  exigée 
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des  fusiliers  brevetés  de  i^*  classe.  Elle  comprenait,  en  outre,  les 
fonctions  de  guides  à  l'école  de  bataillon. 

Le  mode  d'examen  des  candidats  au  brevet  d'instruction  ou  au 
brevet  de  1^  classe  était  analogue  à  celui  indiqué  dans  le  règlement 
du  12  juillet  1862. 

Les  périodes  d'instruction  des  officiers  élèves  commençaient  et 
finissaient  aux  mêmes  dates  que  celles  des  apprentis- fusiliers.  Le 
programme  de  cette  instruction  était  le  même  que  celui  des  hommes 
et  comportait  en  outre  des  conférences  faites  par  le  chef  de  batail- 
lon. 

A  rissue  des  examens,  ceux  de  ces  officiers  qui  avaient  justifié 
de  l'aptitude  suffisante  pouvaient  être  proposés  pour  être  envoyés  à 
l'école  de  tir  de  Châlons. 

Création  do  l'École  de  gymnastique. 

Nous  citerons  sans  nous  y  arrêter  la  création  notifié  par  dépêche 
du  30  janvier  188S,  de  l'École  de  gymnastique  et  d'escrime, 
annexée  au  bataillon. 

BiiTol  d^nn  oanon-reTolver  de  47"»  et  d'armes  étrangtoes. 

Au  mois  de  juin  de  la  même  année,  un  canon-revolver  de  47"»"» 
est  mis  en  service  pour  la  première  fois  au  bataillon.  Il  n'y  en  eut 
d'ailleurs  jamais  d'autre.  Tout  un  stock  d'armes  est  envoyé  par  le 
ministère  de  la  guerre  pour  l'instruction  des  officiers-élèves,  savoir  : 

1  fusil  Mauser. 

1  —  Martini-Henry. 

1   —  Werndl. 

1  —  WettçrU  (italien), 

1  —  Berdan. 

1  —  Wetterli  (suisse). 

1  —  de  Beaumont. 

1  —  Remington. 

Le  commandant  du  bataillon  ayant  demandé  que,  en  raison  du 
développement  de  l'instruction  donnée  sur  le  tir  aux  officiers-élèves, 
des  prix  soient,  en  fin  de  période,  accordés  à  ces  officiers,  par  ana- 
logie avec  ce  qui  se  faisait  à  l'école  de  tir  de  Ch&lons,  le  ministre 

KBT.   Kà».   ^  ^UILUT   1899.  ^ 
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donna  en  partie  satisfaetion  k  cette  demande  en  aeeordaoït  une  men- 
tion honorable  à  Tofficiey^lèfe  dasté  en  première  tigne  daoa 
rex.efcke  du  tin 

Adjonction  d'une  quatrième  oompagoie* 

La  période  qui  commença  le  15  juillet  188S  vit  de  nouveau  le 
bataillon  avec  4  compagnies. 

FqbU  1884. 

Le  fusil  modèle  1884  ti  son  apparition  au  bataîlifm  pendant  la 
période  d^été  1886;  le  nombre  d*armes,  de  prime  abord,  étant  res- 
treint, on  dut  se  borner  à  faire  exécuter  deux  tirs  avec  ce  fusil  à  tous 
les  apprentis.  Le  bataillon  fut  armé  du  84  à  partir  de  la  période  sui- 
vante. 

Prix  d'ensemble. 

Une  dépèche  ministérielle  du  19  janvier  1887  institna  un  prix 
d'ensemble  pour  Tofficier-élève  classé  le  premier  aux  examens  de 
sortie. 

Bnvoi  annuel  à  GhAlons  de  Tofaoler  de  tir. 

ûuoîque  le  règlement  du  21  novembre  1884  prévit  que  les  officiers- 
élèves  sortant  du  bataillon  pourraient  être  proposés  pour  FÉcole  de 
tir  de  Châlons,  en  réalité,  à  cause  des  besoins  du  service  à  la  mer, 
on  n'envoya  plus  d'officiers  â  cette  École.  Les  inconvénients  d*un 
pareil  système,  qui  laissait  forcément  le  bataillon,  au  point  de  vue 
de  l'instruction  du  tir,  en  dehors  des  progrès  réalisés  dans  les 
méthodes  par  la  guerre,  firent  décider,  au  mois  de  juillet  1887, 
l'envoi  annuel  de  l'officier  de  tir  à  Chilons,  pour  y  recueillir  les  ren- 
seignements sur  le  tir  et  sur  les  questions  se  rapportant  à  ses  fonc- 
tions spéciales. 

La  durée  de  son  séjour  à  Châlons  fut  fixé  à  dix  jours»  à  partir  du 
15  juillet,  pour  Tannée  1887. 

EnTol  de  f^ils  modèle  1886. 

Dans  le  courant  de  Tannée  1887,  le  bataillon  reçut  un  fusil  ordi- 
naire et  un  fusil  coupé  modèle  1886,  accompagné  de  2  paquets 
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de  cartouches.  Plus  taixl»  un  second  envoi  en  porta  le  nombre  à  12. 
Ces  armes  servirent  aux  offiders-étèves. 

Piï«inter  assat  d«  tir  à  la  mer. 

Plusieurs  commandants  de  bâtiments  s^étant  plaints  du  peu  d'ha- 
bileté des  fusiliers  pointeurs  de  canons,  on  fit  pour  la  première  fois, 
dans  la  deuxième  période  de  188T,  un  essai  de  tir  à  la  mer.  Le  tir 
avait  lieu  en  embarcation  sur  ballon  mouillé;  il  ne  donna  que  de 
fort  mauvais  résultats,  et  le  commandant  du  bataillon,  estimant  que 
c'était  aux  bâtiments  à  former  les  pointeurs  pour  le  tir  à  la  mer, 
aussi  bien  du  bord  que  dans  une  embarcation,  demanda  que  l'on 
s'abstint  désormais  de  ce  genre  de  tir,  qui  fut  supprimé  par  dépêche 
du  30  janvier  suivant. 

DonULor  armement. 

Une  innovation  importante  fut  faite  à  cette  époque,  celle  du  double 
armement.  Il  était  fort  difficile  aux  armuriers  de  la  division  de  visi- 
ter et  de  réparer  convenablement  les  armes  dans  le  court  espace  de 
temps  qui  s'écoulait  entre  les  deux  périodes  d'instruction.  Une  com- 
mission avait  été  instituée  au  bataillon  pour  étudier  la  question  de 
l'armement  et  avait  conclu  à  l'avantage  que  présenterait  la  posses- 
sion de  deux  jeux  de  fusils,  Tun  entre  les  mains  des  hommes»  l'autre 
en  réparation  ou  en  dépôt  à  la  direction  d'artillerie.  Les  conclusions 
de  la  commission  furent  ratifiées  par  Le  ministre,  qui  en  décida  l'ap- 
plication immédiate  par  dépêche  du  28  février  1888. 

InetitattoA  d'wi  prix  de  tir  au  oanen-rerolTer. 

Par  dépêche  du  19  mai  1888,  le  ministre  décida  qu'un  tir  d'hon- 
neur au  canon-revolver  aurait  lieu  à  la  fin  de  chaque  période  d'in- 
struction. 

Deux  prix  de  tir,  l'un  pour  les  instructeurs,  l'autre  pour  les 
apprentis-fusiliers,  devaient  être  décernés  aux  lauréats. 

Instmotlon  des  ofllolers-élèTes. 

L'instruction  des  oflBciers-élèves  reçut  cette  année  un  développe- 
ment considérable,  et,  pour  la  première  fois,  on  put  remplacer  réel- 
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lement,  au  point  de  vae  théorique,  i*École  de  tir  de  Châlons  en  leur 
donnant  un  cours  écrit,  chose  qui  ne  s*était  jamais  faite  jusqu* alors. 
C*était  une  œuvre  difficile,  étant  donné  le  peu  de  ressources  dont 
disposait  le  bataillon;  mais  on  y  mit  de  la  persévérance,  et,  sanft 
autre  personnel  qu'un  second-maître  de  mousqueterie  comme  dessi- 
nateur, un  quartier-maitre  de  mousqueterie  et  un  fourrier  ordinaire 
comme  typographes,  sans  autre  matériel  qu'une  planche  à  copier 
fabriquée  au  bataillon,  on  arriva  à  tirer  à  il  exemplaires  un  volume 
de  S60  pages.  Cela  permit  de  donner  des  développements  nouveaux 
aux  cours  théoriques. 

Création  du  oertifloat  de  pointeur  an  canon -revolTer. 

C'est  également  à  cette  période  que  Ton  délivra  pour  la  première 
fois  des  certificats  de  pointeur  au  canon-revolver.  Les  50  apprentis 
ayant  mis  la  plus  forte  somme  d'obus  dans  la  cible  composèrent 
cette  catégorie  de  pointeurs,  à  laquelle  il  fut  alloué  un  certain 
nombre  d'obus  supplémentaires  pour  perfectionner  leur  instruction. 
Les  fonctions  de  chef  de  pièce  devaient  être  spécialement  réservées 
aux  hommes  munis  de  ce  certificat. 

Premiers  tirs  à  bord. 

Les  apprentis-fusiliers  de  cette  catégorie  exécutèrent  pour  la  pre- 
mière fois  un  tir  à  la  mer  à  bord  d'un  bâtiment  au  mois  de  mai  1889, 
sur  la  canonnière  la  Grenade,  Ce  tir,  exécuté  sur  la  passerelle  pour 
une  pièce  et  dans  des  hunes  en  fer  sans  batayoUes  pour  deux  autres, 
présentait,  pour  des  hommes  en  somme  novices  dans  cet  exercice, 
de  réelles  difficultés.  On  obtint  néanmoins,  en  cette  circonstance, 
des  résultats  inespérés. 

Pendant  les  deux  périodes  suivantes  on  exécuta  ainsi  un  tir  à  bord 
de  Y  Albatros  avec  les  pointeurs. 

Premiers  tirs  de  nnit. 

Les  premiers  tirs  de  nuit  furent  exécutés  dans  la  première  période 
de  1890,  La  butte  de  Caudan  était  éclairée  par  un  projecteur  de 
1600  becs,  alimenté  par  une  dynamo  Siemens  placée,  avec  sa 
machine  motrice,  dans  un  chaland.  Plus  tard,  on  installa  tout  Tap- 
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pareil  dans  une  cabane  située  sur  le  champ  de  manœuvre,  à  proxi- 
mité de  la  butte.  Les  tirs  de  nuit  au  canon-revolver  n'étaient  exécu- 
tés que  par  les  apprentis  de  la  catégorie  des  pointeurs. 

Tirs  à  Lioqu«ltas. 

On  inaugura  dans  la  deuxième  période  de  1890  les  tirs  à  Loquel- 
tas,  toujours  pour  les  seuls  pointeurs.  Trois  postes  de  tir  furent 
installés  dans  cette  batterie,  près  des  appareils  photo-électriques  de 
la  défense  fixe.  Les  tirs  eurent  lieu  sur  but  flottant,  et  Ton  constata 
qu'un  seul  tir  dans  ces  conditions  valait  mieux,  pour  Tinstruction, 
que  plusieurs  tirs  à  Caudan.  On  y  exécuta  aussi  un  tir  de  nuit  très 
satisfaisant.  Aussi,  par  la  suite,  y  fut-il  fait  un  certain  nombre  de 
tirs  par  période,  jusqu'au  moment  oCi  ces  exercices  s'effectuèrent 
complètement  à  la  mer. 

IVouvelle  réor^pantsatloii  du  batatllon. 

Par  dépêche  du  3  décembre  1890,  le  ministre  envoyait  un  projet 
apportant  à  l'organisation  du  bataillon  des  modifications  radicales, 
dont  voici  le  résumé  : 

lo  Suppression  du  dépôt  des  apprentis-fusiliers; 

2^  Suppression  du  brevet  de  2«  classe.  La  spécialité  de  la  mous- 
queterie  comprendra  désormais  : 

Des  fusiliers  brevetés; 

Des  fusiliers  non  brevetés  (dits  auxiliaires,  munis  d'un  certificat 
d'aptitude)  ; 

S^  La  durée  de  chaque  période  d'instruction  reste  fixée  à  cinq 
mois,  commençant  le  1*'  janvier  et  le  1»' juillet; 

4<>  Les  fusiliers  non  brevetés  reçoivent  leur  certificat  d'aptitude 
après  une  seule  période  d'instruction  ; 

5®  Dans  chaque  contingent,  les  200  meilleurs  accomplissent  une 
nouvelle  période  d'insti*uction,  afin  d'obtenir  le  brevet  de  fusilier; 

6^  Chaque  contingent  étant  fixé  à  400  hommes  au  moment  de 
rentrée,  il  y  a  constamment  au  bataillon  : 

400  nouveaux. 
300  ancieDs. 


ToUl 600  hommes. 
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1^  Le  pro^mme  doit  être  élaboré  de  façon  que  les  nouveiox 
reçoîTent,  pendant  les  trois  premiers  mois,  rinstmction  qui  est  don- 
née actuellement  au  ilâpOt  des  apprenUs-fusiliers;  les  deux  derniers 

mois  sont  plus  spécialement  consacrés  à  l'instruction  du  tir,  à  Técole 
du  soldat,  à  l'école  de  compagnie,  au  service  ea  campagne  et  au 
service  des  places.  Dans  cette  dernière  période,  ils  exécutent  au3si 
quelques  tirs; 

8^  Dans  les  deux  derniers  mois  de  l'instruction,  un  choix  est  fait 
parmi  les  nouveaux.  Les  200  meilleurs  sont  destinés,  sous  le  nom 
d'anciens,  k  accomplir  une  nouvelle  période  d'instruction,  afin  d'ob- 
tenir le  brevet  de  fusilier; 

90  Dn  mois  d'intervalle  est  laissé  entre  chaque  période;  pendant 
ce  temps,  les  cadres  complètent  l'instruction  du  tir  pour  les  anciens; 

\0^  Les  anciens  encadrent  les  nouveaux  et  leur  servent  d'instruc- 
teurs pour  tout  ce  qui  concerne  la  mousqueterie  et  les  tirs.  Pendant 
que  les  nouveaux  sont  aux  exercices  accessoires,  les  anciens  appren- 
nent la  théorie,  exécutent  quelques  exercices  en  terrain  varié  et  font 
de  nombreux  tirs  au  fusil  et  au  canon-revolver; 

ilo  Le  bataillon  est  logé  à  bord  des  bâtin):ents-casernes  qui  seront 
amarrés  le  long  de  la  rive  gauche  du  Scorff; 

120  11  Q'est  plus  envoyé  au  bataillon  d'officiers  mariniers  ni  de 
quartiers-maîtres  candidats  instructeurs  de  mousqueterie; 

130  L'école  de  gymnastique  et  d'escrime  est  rendue  indépendante 
du  bataillon. 

L'arrêté  ministériel  du  8  janvier  1891  est  basé  sur  ce  projet. 

La  composition  des  cadres  était  la  même  que  celle  fixée  par  le 
règlement  de  1884;  il  en  était  seulement  retranché  le  cadre  de  la 
compagnie  des  officiers  mariniers. 

On  ajoute  au  programme  d'instruction  les  signaux  à  bras  (suppri- 
més d'ailleurs  en  1894^  mais  repris  ensuite)  et  la  natation  en  été. 

En  outre,  d'après  ce  règlement,  les  ofBciers-élèves  devaient  pos- 
séder, en  sortant  du  bataillon,  une  instruction  suffisante  pour  qu'il 
devienne  inutile  de  les  envoyer  à  TÉcole  de  tir  de  Châlons. 

Une  partie  du  bataillon  fut  logé  à  bord  de  deux  bâtiments,  la  Clo- 
rinde  et  la  Vengeance^  amarrés  dans  Tavant-port.  Cette  installation 
présentait  bien  des  inconvénients,  à  lous  les  points  de  vue. 
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BnTol  de  qi&artlers-maitres  en  JUpuitruotion. 

A  partir  de  fo  4evitiène  période  f  89S,  un  oerttin  nomâipede^piar- 
4MrMBattraB  4e  'mosscpietierie  funeiit  'enwfés  ckMfUie  aonée  «u 
bataillon,  dans  le  but  de  renouveler  leurnifllmefie^R.  «Cee  qinirtien- 
maîtres  élèves  formèrent  d*abord,  pendant  deux  mois,  un  groupe 
^paré,  sous  les  ordres  d'un  enseigne  de  vaisseau;  puis,  après  avoir 
paMé  ua  eKftneB,  rfiurattt  répartis  «daiis  k»  eoaipagfiîes,  4]ui  «onqplé- 
lèroat  lecflr  iastruciUon  «a  ks  utUisaQt  oomiDe  gradés.  A  la  iiériode 
surante^  w.  taùma.  fféSétable  4e  les  venM^  dès  le  débujt  aax  com- 
pa^pms^  afin  ((ue  ce  fftt  le  anéme  afficifir  qai  s'«oocapât  .de  leiur 
îns^bKiclîan  j^coNckat  J«y^  4e  leur  «éjour.  C'^efitle^stème 

•quiMt  eoooape-ett  v^gaear  4  J'àawe  actuelle. 

T1f8  à  ia  jpoer  reMiw  réiflementalre». 

La  dépêche  du  4  juin  1892,  approuvant,  sur  la  demande  du  com- 
mandant du  bataillon,  les  tirs  à  la  mer,  allait  apporter  dans  l'in- 
struction des  apprenfis-fusHiers  une  modification  importante  en 
augmeirtant  !a  part  faite  attx  exercices  et  aux  tirs  delà  petite  artH- 
lerie.  Dans  chaque  catégorie,  anciens  et  nouveaux,  tons  les  hommes 
tireront  le  même  nombne  d'efaas,  ks  aacîatt  exécutant  un  nombre 
de  tirs  plus  considérable  que  les  nouveaux,  et  un  certificat.de  jM)in- 
teur  d'élite  sera  donné  aux  apprentis  ajociens  qui  auront  obtenu  un 
pour  IDO  déterminé. 

Depuis  lors^  Timportance  donnée  à  cette  partie  de  l'instruction 
alla  toujours  croissant.  Les  premiers  tirs  à  la  mer  rendus  ainsi 
réjglementaires  foiient  exécutés  le  18  août  da  la  môme  année  à  bord 
du  petit  remorqueur  Ondîne^  sur  buts  mouillés.  Ce  bâ.timent  était 
peu  fait  pour  des  exercices  de  ce  genre^  devenant  très  difBciles  dès 
qu'il  y  avaix  un  peu  de  mer.  Aussi  contbaua-t-on  «encore  à  tirer  à 
Oaudan  et  à  Loqueltas. 

.Mise  en  serTloe  aa  bataillon  des  canons  T.  B». 

C'e$tà  oitte  «époque  aussi  tpie  les  leasM»  à  tir  nfîde  de  polit 
calibre  iront  km  aff)aRilâftB  m  bataHlM.  iuiMhvi,  oaseicçut 
^'imieftnM  de  37  cit  un  ide  47  par  rflayagnia.  Am  à  f^u  Je  nosaàve 
4e  ces  pièces  fut  augmenté  pour  le  plus  grand  bien  de  rinsImoÉûm. 
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D'ailleurs  le  service  de  cette  petite  artillerie  devait  bientôt  être 
confié  aux  fusiliers  (1893). 

Les  premiers  tirs  au  canon  de  47  furent  exécutés  dans  la  deuxième 
période  de  1894.  On  installa  une  des  pièces  de  ce  calibre  à  la  place 
de  Tun  des  37  de  VOndine. 

Adoption  dn  toBÎl  1886  modèle  1898. 

Dans  le  mois  d^avril  1894  le  bataillon  fut  armé  avec  le  fusil  86 
modèle  1893.  Hais  l'instruction  était  alors  trop  avancée  pour  que 
Ton  pût  faire  les  tirs  avec  cette  arme.  Ils  ne  commencèrent  qu'à  la 
période  suivante.  Les  résultats  en  furent  excellents.  En  prenant 
comme  terme  de  comparaison  les  résultats  obtenus  dans  les  troupes 
d'infanterie,  on  constata  une  supériorité  très  marquée,  ce  qui 
s'explique  si  l'on  considère  l'importance  et  le  soin  donnés  à  l'in- 
struction et  à  la  pratique  du  tir.  Un  stimulant  très  efficace  fut  d'ail- 
leurs donné  aux  apprentis  à  partir  de  ce  moment  par  la  création 
d'une  prime  de  IS  francs  pour  les  tireurs  d'élite  et  de  10  francs 
pour  les  tireurs  de  1^^  classe.  Aussi  pendant  la  période  de  1895  y 
eut-il  une  moyenne  de  63  p.  100  de  tireurs  d'élite  et  de  l^^  classe 
dans  les  anciens. 

Création  d'une  École  de  tir. 

Les  écoles  régionales  de  tir  de  l'armée  ayant  été  supprimées  par 
décret  du  31  janvier  1894,  la  marine,  qui  jusqu'alors  envoyait 
chaque  année  à  Ghâlons  un  certain  nombre  d'officiers  mariniers, 
allait  se  trouver  privée  d'une  excellente  école  pour  former  ses 
instructeurs  de  tir. 

Le  ministre  donna  l'ordre  d'étudier  un  projet  d'organisation  d'une 
école  spéciale  de  tir  annexée  au  bataillon.  A  la  suite  de  ces  études, 
la  création  de  cette  école  fut  décidée  par  le  décret  du  5  juin  1894 
sur  la  réorganisation  du  corps  des  équipages  de  la  flotte,  et  l'arrêté 
provisoire  du  5  août  suivant  en  détermina  l'organisation. 

L'école  de  tir  annexée  au  bataillon  reçoit  des  officiers  de  marine^ 
(officiers-élèves  sortant  du  bataillon)  des  officiers  mariniers  et  des 
quartiers-maîtres  appartenant  à  la  spécialité  de  la  mousqueterie. 

L'école  est  dirigée  par  un  lieutenant  de  vaisseau  auquel  est 
adjoint  un  enseigne  spécialement  chargé  de  l'instruction  des  élèves 
marins. 
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Les  périodes  d'instruction  sont  de  quatre  mois  et  commencent  le 
1"  février  et  le  l»"^  août. 

Les  élèves  y  reçoivent  une  instruction  théorique  et  pratique  sur 
tout  ce  qui  concerne  les  armes  à  feu  portatives^  les  canons-revolvers 
et  les  canons  à  tir  rapide  de  petit  calibre. 

Cette  école  a  un  grand  avantage  pour  la  marine  sur  celle  de  Chà- 
Ions,  car  on  y  cultive  spécialement  l'instruction  du  tir  de  la  petite 
artillerie  à  tir  rapide,  et  bientôt  nous  aurons  à  bord  de  nos  bâti- 
ments un  nombre  suffisant  de  bons  chefs  de  section  au  courant  des 
méthodes  rationnelles  de  tir  particulières  à  ce  genre  de  pièces,  et 
sachant  les  employer  intelligemment.  Nul  doute  que  Ton  ne  constate 
alors  des  progrès  très  sérieux  dans  le  tir  de  la  petite  artillerie. 

Un  prix  d'ensemble  et  des  mentions  honorables  ont  été  institués 
pour  les  élèves  marins  classés  les  premiers,  ainsi  qu'un  prix  de  tir 
au  fusil  et  un  prix  de  tir  au  canon. 

SnpproBslon  complète  des  tirs  à  GaadSA. 

Les  inconvénients  de  toute  nature  que  présentaient  les  tirs  à  obus 
faits  à  Gaudan  et  leur  peu  d'efficacité  au  point  de  vue  de  Tinstruc- 
tion  avaient  déjà  conduit  à  les  réduire  peu  à  peu  au  nombre  d'un 
seul.  A  partir  de  la  première  période  1895  ils  furent  complètement 
supprimés,  mais  on  continua  à  y  faire  les  tirs  réduits. 

Arrêté  ministériel  du  16  mars  1896. 

Cet  arrêté,  sous  le  régime  duquel  le  bataillon  se  trouve  à  l'heure 
actuelle  n'apporta  pas  de  changements  importants  à  l'arrêté  provi- 
soire du  8  janvier  1891.  Une  petite  modification  fut  apportée  dans 
la  composition  du  cadre.  Il  n'y  eut  plus  qu'un  adjudant-major;  le 
lieutenant  de  vaisseau  capitaine  de  la  compagnie  des  tambours  et 
clairons  fut  chargé  des  officiers  élèves,  et  l'enseigne  de  vaisseau 
second  de  cette  compagnie  fut  adjoint  à  Tofficier  de  tir. 

Le  programme  d'instruction  identique  au  dernier  comprenait  en 
outre  l'exercice  et  le  tir  des  canons  à  tir  rapide  de  37  et  de  47 
ajoutés  au  programme  de  1891  quelques  années  auparavant. 

Enfin,  à  dater  de  ce  moment,  les  officiers-élèves  sortant  du 
bataillon  suivent  les  cours  de  l'école  de  tir;  le  prix  d'ensemble  est 
décerné  après  les  examens  de  sortie  de  cette  dernière  école.  Il  est  en 
outre  décerné  un  prix  de  tir  au  fusil. 
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A  rhenre  actuelle,  Tinstitutioii  des  marins  fusiliers  a  atteini  un 
haut  degré  de  perfectionnement. 

L'instniction  sur  le  service  de  La  petite  artillerie  à  tir  rapide  y  est 
poussée  aussi  loin  que  possible  et  a  pris  une  importance  aussi 
grande  que  celle  de  l'infanterie.  C*est  dire  quelle  somme  de  tratail 
on  exige  des  apprentis-iusiliers. 

Depuis  ia  première  période  de  18^7,  on  dispose  pour  faire  les  tirs 
à  la  mer  du  stationnaire  le  Ctmdan,  où  il  a  été  possible  d'instaUer 
quatre  postes  de  tir  pour  chacune  des  annes»  cauoE-re^olver,  37  tir- 
rapide  et  47  tir-rapide.  C'est  on  progrès  considérable  sur  ce  qui 
était  auparavant,  quand  il  fallait  se  contenter  du  petit  remorqueur 
Ondittê.  Le  Cautdan  est  un  bâtiment  assez  grand  pour  que  les  exer^ 
cîces  de  tir  puissent  s'y  exécuter  dans  des  conditions  pratiques  avec 
une  et  même  à  la  rigueur  deux  compagnies.  Les  tirs  à  terre  ont  doue 
été  supprimés  et  se  font  tous  à  bord  pour  le  plus  grand  bien  de 
rinstruction.  Des  méthodes  rationnelles  de  tir,  étudiées  spéciale- 
ment en  vue  du  rôle  particulier  que  la  petite  artillerie  est  chargée 
de  remplir,  y  sont  appliquées  avec  fruit  et  d'ici  peu  la  grande  majo- 
rité de  nos  fusiliers  brevetés  fournira  d'excellents  pointeurs,  pourvu 
qu'à  bord  des  bâtiments  on  entretienne  avec  soin  la  solide  et  mélbo* 
dique  éducation  première  qu'ils  reçoivent  au  bataillon. 

Note  au  sujet  dn  tir  de  rartUlerie  légère  an  bataillon. 

L*éducation  du  pointeur  au  point  de  vue  de  la  vitesse  du  tir  est 
actuellement  poussée  très  loin  au  bataillon.  Nos  fusiliers  arrivent 
maintenant  à  atteindre  et  même  pour  un  certain  nombre  à  dépasser 
dans  les  tirs  à  la  mer  en  marche  la  vitesse  de  tir  prévue  pour  les 
pièces  de  37  revolver,  37  tir-rapide  et  47  tir-rapide,  chose  que  Ton 
ne  voyait  jamais  ou  presque  jamais  sur  nos  bâtiments,  où  un  poin- 
teur d'artillerie  légère  tirant  5  coups  à  la  minute  était,  et  peut-être 
est  encore  maintenant,  considéré  comme  bon.  L'exception  est  donc 
devenue  la  règle,  et  la  justesse  du  tir,  loin  de  décroître,  est  au  con- 
traire devenue  bien  n^illeure.  Nous  en  parlons  par  expérience, 
ayant  éié  à  même  de  comparer. 
Voici  d'ailleurs  quelques  chiffres  qui  se  passent  de  commentaires  : 
Au  tir,  dit  de  classement  des  eompagniesy  exécuté  en  marche  & 
8  nœuds   par  mer  houleuse,  au  mois  d'octobre  189S,  aivec  les 
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40  anciens  de  cbaqae  compagnie  anBant  4  pièces  de  37  T.  R.  et 
tirant  chamn  S  obiiA,  les  résultats  les  meilienrs,  obtenus  par  les  â« 
et  i^  compagnies,  ont  élé  les  suivants  : 

3«  compagnie.  —  Durée  du  tir  (du  oemmandement  de  «  Com- 
mencez le  feu  »  à  celui  de  «  Cessez  le  feu  d),  S'12^  ;  ce  qui  donne 
'  une  vitesse  de  tir  de  18,7  à  la  minule.  Mais  il  fant  lenîr  compte  du 
temps  poorda  au  remplacement  de  chaque  pointeur.  En  prenant 
8  secondes,  nous  arrivons  à  la  vitesse  nioffmme  de  17,4  par  minute, 
et  même  nous  ne  tenons  pas  compte  des  ratés«  La  8*  compagnie  — 
durée  du  tir,  S'iST;  vUeese  mê^enne^  13,  et  en  tenant  compte  du 
temps  perdu  pour  le  remplaceaient,  4S.  Les  deux  autres  compa- 
gnies «nt  eu  un  tir  un  peu  moins  rapide,  mais  néanuKmts  très  bon 
enoore  comme  vitesse.  Qm^nt  à  la  précision  du  tir,  eUe  était  très 
bonne*  Dans  les  tirs  d'instruction,  les  résultats  de  vitesse  de  tir 
d'une  compagnie  moyemie  *  ont  été  les  suivants  : 

Cmunk-revoker  (en  marche  m  m  mcnàHage  nr  Z  èuU  è  dwenei  éistancet) 

Vitesse  moyenne,  15,8  à  la  minute. 

(an  tir  a  donné  82,7  de  moyenne). 
G.  T.R.  37,  vitesse  moyenne,  13,S. 
CL  T.R.  47,  vitesse  moyenne^  14. 


Débanpieiiieiits  effectoés  depuis  la  création  des  équipages 
de  la  flotte  jusqu'à  la  guerre  de  1870. 


Expédition  de  Clilne. 

Attaque  et  prise  fle  Gaatoa  (déeeMbre  1867)  '. 

Le  29  décembre  i8S7,  à  9  heures  du  matin,  après  plusieurs 
heures  d'un  bombardement  méthodique  eflecUié  par  les  escadres 
alliées,  le  feu  cessa  pour  permettre  le  débarquement  des  troupes  et 
TassauL  L'amiral  Ri^ault  de  Genouilly  prit  lui-m&me  le  comman- 
dement. Il  ayait  sous  ses  ordres  immédiats  le  capitaine  de  vaisseau 

'  Apprentis  aDciens. 

'  Be  Bunconrt,  Exfêdiittam  de  Chme  4t  de  Ccckimekim. 
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Collier,  de  la  Capricieusey  commandant  le  corps  de  débarquement, 
composé  de  1347  hommes,  marins  et  soldats*  A  10  heures,  le  corps 
français  avait  pris  pied  sur  la  plage. 

A  peine  le  premier  bataillon,  ayant  à  sa  tète  le  capitaine  de  fré- 
gate Vrignaud,  a-t-il  débouché  des  maisons  qui  se  trouvent  aux 
abords  du  point  de  débarquement,  pour  aller  prendre  position  sur' 
une  hauteur  à  petite  distance,  qu'il  est  accueilli  par  une  vive  fusil- 
lade de  l'ennemi,  abrité  dans  deux  villages  et  derrière  de  nombreux 
tombeaux.  Le  deuxième  bataillon,  commandé  par  le  lieutenant  de 
vaisseau  Nielly,  arrive  au  pas  de  course.  Les  villages  sont  rapide- 
ment enlevés  et  nos  deux  bataillons  prennent  positions  sur  deux 
collines  à  600  mètres  du  fort  Lyn,  but  de  la  première  attaque. 

L'artillerie  commence  à  tirer  sur  ce  fort  ;  puis  le  signal  est  donné 
de  marcher  en  avant.  Le  premier  bataillon  chasse  d'un  mamelon, 
d'où  elle  gênait  les  Anglais  par  un  feu  très  vif,  une  troupe  ennemie 
qui  fuit  en  désordre  vers  le  fort. 

C'est  alors  que  le  sergent-major  d'infanterie  de  marine  Martin  des 
Pallières,  qui  marchait  avec  le  premier  peloton,  se  mêle  aux  fuyards 
qui  regagnaient  le  fort  en  désordre.  Il  entre  avec  eux  par  les  embra- 
sures et  parait  tout  à  coup  sur  les  parapets  avec  les  hommes  de  son 
peloton  au  moment  où  le  premier  bataillon  français  d'un  côté  et  le 
59®  régiment  anglais  de  l'autre^  qui  avaient  tourné  la  position, 
débouchaient  à  petite  distance  devant  le  fort. 

Une  batterie  qui  gênait  la  gauche  des  troupes  fut  vivement 
enlevée  à  la  baïonnette  par  la  compagnie  de  débarquement  de 
VAîidacieuse,  commandée  par  le  lieutenant  de  vaisseau  de  la  Bar- 
rière. 

Nous  n'avions  eu  dans  cet  engagement  que  quelques  tués  ou 
blessés. 

Les  troupes  passèrent  la  nuit  sur  les  positionsr  sans  être  inquié- 
tées. Les  canonnières,  durant  cette  nuit,  ne  cessèrent  de  tirer  sur  la 
ville. 

Le  lendemain,  à  7  heures  du  matin,  les  troupes  alliées  se  mettent 
en  marche  vers  la  ville.  Le  point  de  l'enceinte  choisi  pour  l'assaut 
est  battu  par  les  batteries  de  débarquement.  [Pendant  ce  temps,  les 
sapeurs  établissent  un  passage  sur  un  fossé  qui  s'étendait  à  petite 
distance  le  long  des  remparts.  Cela  fait,  les  porteurs  d'échelles,  le 
brave  commandant  Collier  à  leur  ,tête,  s'élancent  sous  le  feu  de  la 
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place,  qui  redouble  en  ce  moment  d'intensité,  et  viennent  s* abriter 
derrière  quelques  constructions. 

Les  deux  bataillons  français  se  portent  aussitôt  en  avant  et  se 
serrent  en  masse  près  du  point  d'escalade,  abrités  par  des  maisons 
et  des  plis  de  terrain. 

Le  moment  de  donner  Tassant  est  venu.  Les  échelles  sont  appli- 
quées le  long  des  murs.  Sur  Tune  d'elles  s'élancent  énergiquement 
le  lieutenant  Stewart,  suivi  du  sapeur  Parkins  et  d'un  grand  nombre 
de  matelots  appartenant  à  la  Capriciewe  et  à  la  Durance.  Dans  le 
même  moment,  le  lieutenant  de  vaisseau  de  Vautré  apparaît  sur  le 
parapet  avec  le  matelot  Triot,  le  second-maître  Pélissier  et  le  chef 
de  pièce  Laurier. 

Peu  d'instants  après,  le  drapeau  de  la  France  flottait  sur  les  rem- 
parts. L'ennemi,  poursuivi  par  les  alliés,  est  bientôt  délogé  de  sa 
dernière  ligne  de  défense.  Canton  était  pris. 

A  la  suite  de  cette  affaire,  furent  mis  à  Tordre  du  jour  dans  la 
marine  : 

Le  capitaine  de  vaisseau  Ck)llier,  le  lieutenant  de  vaisseau 
Ribourt,  le  lieutenant  de  vaisseau  Yériot,  le  lieutenant  de  vaisseau 
de  Vautré,  le  second-maître  canonnier  Pélissier,  le  chef  de  pièce 
Laurier,  le  matelot  Triot. 

Attaque  des  forte  du  PeX-ho*  (80  mal  1868). 

Deux  corps  de  débarquement  furent  formés  dans  l'escadre  de 
l'amiral  Rigault  de  Genouilly  et  dans  Tescadre  anglaise  pour  atta- 
quer à  la  fois  les  forts  de  la  rive  droite  et  ceux  de  la  rive  gauche, 
après  le  bombardement  effectué  par  les  canonnières.  Celui  de  la 
rive  gauche  se  composait  de  457  hommes,  dont  168  Français  ;  celui 
de  la  rive  droite,  de  724  hommes,  dont  350  Français.  Après  un 
bombardement  de  quelques  heures,  auquel  les  Chinois  avaient 
répondu  avec  énergie,  malgré  les  pertes  terribles  qu'ils  subissaient, 
les  marins  du  corps  de  débarquement,  embarqués  la  veille  sur  les 
canonnières,  sont  mis  à  terre. 

Le  capitaine  de  frégate  Lévëque  commande  la  colonne  française 
de  la  rive  gauche.  Ses  marins  s'élancent  sur  le  banc  de  vase  dont  la 

*  De  B«2aocourt,  SœpéditUm  de  Chine  et  de  Cochinehine. 
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plage  est  bordée  et  courent  vers  les  fovts.  A  leur  approche,  reunemi 
s'enfuit. 

Snr  la  riive  droite,  le  capitaine  de  vaisseau  Raynaud  dirige 
Fattaque.  «  Les  hommes^  enfonçant  dans  la  vase  jusqu'aux  genoax, 
«  luttent  avec  effort  contre  ces  terrains  fangeax;  rien  ne  les 
«  arrête,  ils  se  relèvent  et  franchissent  ainsi  toute  la  partie 
(c  marécageuse,  puis  se  forment  en  peloton.  Les  premiers  ont  atteint 
d  déjà  les  ouvrages  ;  ils  se  glissent  entre  les  talus  et  abordait  rapi- 
«  démentie  pied  des  remparts;  d'autres  s'élancent  par  les  embra- 
«  sures  démantelées  ou  grimpent  avec  Taide  des  échelles.  » 

Un  gros  de  cavalerie  tartare  et  400  hommes  d'infanterie  sortant 
du  village  de  Takou,  qui  semblent  vouloir  charger,  sont  mis  en 
déroute.  Les  défenseurs  des  forts,  qui  avaient  si  énergiquement 
résisté  tout  à  rhemre,  n'osent  pas  attendre  le  feo  de  nos  colonnes  et 
s'enfuient.  Seuls,  quelques  soldats  tartares  essayent  de  combattre, 
mais  la  baïonnette,  vigoureusement  maniée,  les  force,  eux  aussi,  à 
se  sauver,  poussés  de  près  par  nos  marins. 

A  midi,  toute  la  ligne  des  forts  est  en  notre  pouvoir.  «  Ce  brillant 
a  et  rapide  succès  avait  coûté  à  la  marine  française  quatre  jeunes 
«  officiers,  tous  les  quatre  emportés  par  des  boulets  :  MM.  Bidaux, 
«  enseigne  de  vaisseau  de  la  Mitraille;  Froussard,  commis  d'admi- 
«  nistration  du  môme  bâtiment;  Baratier,  aspirant  de  1"  classe  de 
«  la  Z^ro^onne /Porquet,  enseigne  de  vaisseau,  second  de  la  Fmée. 
«  H.  Regnaul,  enseigne  de  vaisseau,  était  très  gravement  atteint 
«  d'une  balle  au  cou.  » 

Quelque  temps  après  la  prise  des  forts,  une  poudrière  sauta  dans 
l'un  d'eux,  où  un  détachement  français  travaillait  à  éteindre  Tin- 
cendîe  et  fit  40  victimes.  Le  lieutenant  de  vaisseau  Vériot,  comman- 
dant la  compagnie  de  débarquement  de  la  Némésis^  était  parmi  les 
blessés. 

Attaque  et  ocoapation  des  forts  de  la  baie  de  Tonrane. 
(1"  eeptembre  1868)^ 

Dans  cette  affaire,  les  compagnies  de  débarquement  des  bâtiments 
suivants  :  Phlégéton,  NémésiSy  Primauguety  sous  les  ordres  du  capi* 

t  De  Bazancourt,  Expédition  de  Chine  $i  de  Coekmchinê. 
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taine  de  vaisseau  Reynaud,  n'eurent  qu'à  occuper  les  f<Mts  sans  coup 
férir. 

Quelques  petites  expéditions  en  rivière  eurent  lieu  ensuite  avec 
un  plein  suocès  sous  les  ordres  du  commandant  Jauréguiberry. 

Lorsque  la  division  navale  parfit  pour  Saigon,  on  laissa  à  terre 
un  petit  corps  d'occupation  de  marins  et  de  soldats,  commandé  par 
le  capitaine  de  frégate  Faucon.  Le  commandement  supérieur  resta 
aux  mains  du  capitaine  de  vaisseau  Thoyon>  qui  avait,  en  outre» 
sous  ses  ordres  â  canonnières,  la  Mitrailleuse  et  la  Fusée, 

Le  6  et  le  7  février  1859,  l'ennemi,  encouragé  par  le  départ  de  la 
division  navale,  avait  tenté  im  nonvel  effort  pour  nous  chasser  du 
poste  que  nous  occupions.  Le  commandant  Faucon  repoussa  vail- 
lamment leur  attaque  à  la  tète  des  marins  et  soldats  auxquels 
étaient  venues  se  joindre  en  toute  hâte  les  compagnies  de  débarque- 
ment de  la  rade. 

Le  7  et  le  8  mai  et  le  8  septembre,  nouveaux  combats  dirigés  par 
l'amiral  Rigault  de  Genouîlly,  revenu  de  Saigon  le  18  avril  avec 
des  renforts  sérieux.  Nous  n'avons  trouvé  au  sujet  de  ces  engage- 
ments aucun  détail  particulier  sur  les  compagnies  de  débarquement. 

Première  expédition  de  CoctilncMne. 

Atta^n^e  et  j^rlse  des  forts  dn  Donnai  et  de  la  citadelle 
de  Saigon  (février  1869) .  * 

Cette  suite  d'opérations  fut  conduite  avec  une  remarquable  célé- 
rité par  l'amiral  Rigault  de  Genouiiiy.  Du  10  au  15,  la  division 
navale,  corvettes  PMégéton  et  Primatiguet,  canonnières  Alarme, 
Dragonne,  Avalanche,  remontait  le  fleuve,  canonnant  les  forts  qui 
se  présentaient  successivement  devant  elles,  puis  les  enlevant  avec 
ses  compagnies  de  débarquement  et  les  troupes  françaises  et  espa- 
gnoles. Tout  cela  ne  se  fit  pas  cependant  sans  rencontrer  souvent 
une  rude  résistance.  £n  outre,  la  nature  des  terrains  vaseux,  noyés 
à  mer  haute,  rendait  très  difficile  la  marche  des  compagnies  de 
débarquement  qui,  souvent,  y  enfonçaient  à  mi-jambe.  Les  ouvrages 
étaient  protégés  par  de  nombreux  chevaux  de  frise  et  par  des  trous 
de  loups  hérissés  de  piquants  de  bambous  aux  abords  des  murailles. 

'  De  Bazancourt,  Expédition  de  Chine  et  de  Coehinekêne, 
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Mais  nul  obstacle  ne  pouvait  arrêter  l'élan  de  nos  hommes.  Le  15, 
au  soir,  la  division  était  devant  les  forts  du  sud  de  Saigon.  Le  16, 
au  matin,  malgré  une  défense  énergique,  le  feu  des  forts  est  éteint 
après  une  vigoureuse  canonnade,  et  les  compagnies  de  débarque- 
ment mises  à  terre  enlèvent  les  positions  avec  entrain. 

Le  lendemain  17,  ce  fut  le  tour  de  la  citadelle,  ouvrage  à  front 
bastionné  présentant  un  développement  de  475  mètres  sur  chaque 
face,  masqué  dans  presque  toute  son  étendue  par  des  plantations, 
des  jardins  et  des  maisons. 

Les  compagnies  de  débarquement  sont  mises  à  terre  lorsque  le 
feu  de  la  citadelle  est  presque  éteint.  Le  bastion  sud-est,  seul,  tire 
encore,  il  faut  le  réduire  au  silence.  Le  commandant  des  Pallières,  à 
la  tête  des  7*  et  11®  compagnies  d'infanterie  de  marine  et  des  compa- 
gnies de  débarquement  du  PMégétan,  du  Primauguet  et  de  l'aviso 
espagnol  El  Cano,  se  lance  résolument  dans  des  fourrés  qui  se  trou- 
vent sur  la  gauche  et  ouvre  un  feu  très  vif  sur  les  canonniers  qui 
sont  encore  à  leurs  pièces. 

Les  tirailleurs  font  merveille;  l'ennemi  terrifié  par  cette  attaque 
inattendue  et  presque  invisible,  frappé  de  tous  côtés,  n'essaye  plus 
de  continuer  une  défense  impossible.  Nos  tirailleurs  profitant  de  ce 
moment  de  stupeur  s'élancent  à  l'assaut.  Bientôt  le  pavillon  français 
flottait  sur  les  murailles  de  la  citadelle.  Ce  succès  important  ne  nous 
avait  coûté  qu'un  petit  nombre  de  tués  et  de  blessés. 

Une  petite  garnison  fut  laissée  à  Saigon,  tandis  que  l'amiral, 
après  un  séjour  d'environ  deux  mois,  retournait  à  Tourane  avec  sa 
division. 

I>euxlëme  expédition  de  Gblne  (IMIO). 

Débar({nement  à  Pehtang.  * 

Lorsque  l'armée  expéditionnaire,  sous  les  ordres  du  général 
Consin-Montauban,  fut  mise  à  terre,  il  fut  adjoint  un  petit-corps  de 
600  marins  à  la  brigade  CoUineau. 

Ce  corps  fut  ainsi  composé  : 


*  Fallu,  EstpédUùm  de  Ckm$. 
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État'Major. 

Janréguiberry,  capitaine  de  frégate. 

Le  Breton  de  Rauzégat,  lieutenant  de  vaisseau  adjudant-major. 

Toncheviez,  chirurgien  de  ^  classe. 

i<*  compagnie  (Compagnie  de  fusiliers  de  la.  «   Vengeance  »)•        ,,  ' 

Lamothe-Thenet,  lieutenant  de  vaisseau. 

Dachet,  enseigne.  .  i 

Guyon,  aspirant. 

2*  compagnie  {Compagnie  de  fusiliers  de  la  u  Persévérance  »). 

Kenney,  lieutenant  de  vaisseau. 
Hanès,  enseigne. 
Martin,  aspirant. 

3"  compagnie  {Compagnie  de  débarquement  de  la  «  Némésis  »). 

Letoamenxy  lieutenant  de  vaisseau. 
Ollivier,  enseigne. 
Le  Sèble,  aspirant. 

4*  compagnie  {Compagnie  de  débarquement  de  la  «  Renommée  »). 

Regreny,  lieutenant  de  vaisseau. 
Poillard,  enseigne. 
Butte,  aspirant. 

5®  compagnie. 

20  hommes  de  chacun  des  hâtimen^  suivants  :  Entreprenante,  Cal- 
vados, Jura,  Bhône,  Garonne, 
Galache,  lieutenant  de  vaisseau. 
Massiou,  enseigne  de  vaisseau, 
Ribes,  aspirant. 

6"  compagnie. 

i5  hommes  de  chacun  des  bâtiments  suivants  :  Gironde,  Saune» 

Nièvre,  Meurthe,  Rhin,  Loire. 
iO  hommes  de  la  Marne, 
Rebel,  lieutenant  de  vaisseau. 
Espinet,  enseigne  de  vaisseau. 
Yivenoty  aspirant. 

Le  1^  août,  le  débarquement  de  l'avant-garde  s'effectue  saiïs 
encombre.  Les  forts  et  la  ville  de  Peh-tang,  abandonnés  par  les 
Chinois  sont  occapés  par  nos  troupes.  Le  débarquement  du  reste  du 
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corps  expéditionnaire  et  des  approvisionnements  continua  les  jours 
suivants.  Le  8  août,  les  compagnies  de  marins  sont  mises  à  terre  ; 
elles  avaient  contribué  jusqu'au  dernier  moment  au  service  très 
pénible  du  batelage  et  du  décbaigenânt. 

A  l'affaire  des  retranchements  de  Tang-Ko,  le  14  août,  les  marins, 
placés  en  tête  (Tune  des  adonnes  d'aesaut  et  vaillamment  conduits 
par  le  capitaine  de  frégala  Jaur^iûberry»  se  firent  remarquer  par 
leur  vigueur  et  leur  élan. 

Le  18  août,  deux  cents  marins  et  une  compagnie  du  génie  pas- 
sèrent le  Peï-ho  5ur  des  jonques  et  s'emparèrent  du  village  de 
Sia-o-leantz,  après  un  engagement  assez  vif. 

Le  21  août,  le  corps  de  débarquement  prit  part  à  Fattaque  et  à 
Tenlèvement  des  forte  du  Peï-ho.  La  ville  de  Tien-tsin  fut  occupée 
sans  coup  férir,  et  nos  marins,  restés  à  Tembouchure  du  Peï-ho, 
furent  cbar^és  de  la  garde  de  Vau  des  forts. 

Plus  tard,  le  corps  se  fractionna,  et  les  compagnies  de  marins,  à 
l'exception  d'une  seule,  marchèrent  en  avant  et  prirent  part  aux 
combats  de  Tchang-kia-ouang  le  18  septembre  et  de  Pali-Kao  le  31 
du  même  mois.  Cent-cinquante  marins,  pendant  la  marche  sur 
Pékin,  avaient  été  chargés  de  conduire  les  convois  remontant  le 
Peï-ho  et  de  les  protéger. 

Le  5  octobre  au  soir,  l'armée  alliée  était  devant  Pékin.  Le  lende- 
main à  la  nuit  tombante  elle  arrivait  devant  le  Palais  d'Été  défendu 
d'après  les  rapports  des  espions  par  un  corps  de  Tartares.  La 
2«  compagnie  de  fusiliers  commandée  par  le  lieutenant  de  vaisseau 
Kenney  fut  chargée  de  reconnaître  Tenceinte.  Le  lieutenant  de  vais- 
seau de  Pina,  aide  de  camp  du  géoéral  en  chef,  se  joignit  à  la 
reconnaissance.  On  ne  rencontra  guère  de  résistance.  Seuls,  quel- 
ques serviteurs  énergiques  essayèrent  de  barrer  le  passage  aux 
aftBaiUanls.  Dans  cette  courte  lutte,  le  UeutenanX  de  vaisseau  de  Pina 
reçut  un  coup  de  sabre  sur  le  poignet  droit  et  l'aspirant  Yivenot  une 
balle  dans  le  côté. 

Deuxième  ex^pédltlon  de  Coeblnclilne  ^  (ISBl). 

Le  corps  de  débarquement  de  l'escadre  Cbarner,  mis  à  terre  pour 
participer  aux  opérations  diverses,  comprenait  neuf  compagnies  de 
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cent  liommes  chacune,  dont  une,  dite  de  marins  abordeurs,  devait 
faire  l'office  du  génie  et  frayer  le  passage;  il  fut  placé  soufi  les 
ordres  du  capitaine  de  vaisseau  de  Lapelin. 

Attaqve  des  Ugnes  de  Kl-lMMt.  —  Gonbat  dM  24  et  M  février. 

A  Tenlèvement  du  fort  de  la  Redoute,  le  24  février,  les  marins 
formèrent  une  des  colonnes  d'assaut,  celle  de  droite,  sous  le  com- 
mandement du  capitaine  de  frégate  Desvaux.  En  tète  de  la  colonne 
d'assaut  de  gauche  marchait  le  peloton  des  marins  abordeurs  avec 
échelles,  grappins  emmanchés,  gaffes,  grenades.  L'enseigne  de 
vaisseau  Bei^^er  arriva  le  premier  de  la  colonne  de  gauche  sur  le 
parapet. 

Au  combat  du  25  février,  les  marins  forment  avec  Tinfanterie 
espagnole  la  colonne  de  droite,  les  abordeurs  marchent  en  tête, 
chargés  comme  la  veille  de  frayer  an  passage.  La  deuxième  com- 
pagnie, capitaine  Prouhet,  est  lancée  en  tirailleurs.  Les  défenses 
accessoires  de  l'ouvrage  étaient  disposées  avec  un  art  consommé. 
Trous  de  loup,  chausse-trapes,  abatis,  chevaux  de  frise,  rien  n'y 
manquait.  Les  hommes,  obligés  de  marcher  avec  circonspection  au 
milieu  de  ces  obstacles,  reçoivent  avec  sang-froid  une  pluie  de 
balles.  Les  porteurs  d'échelles,  embarrassés  par  leurs  fardeaux, 
tombent  pour  la  plupart  dans  les  trous  de  loup.  Leurs  échelles  mises 
à  terre,  servent  de  passerelle  ;  presque  toutes  sont  brisées  sous  les 
pieds  de  ceux  qui  s'en  servent.  Trois  d'entre  elles,  cependant,  sont 
portées  dans  le  dernier  fossé. 

L'assaut  de  l'escarpe  fut  rude;  les  Annamites  se  défendaient  avec 
acharnement.  Les  échelles  sont  renversées,  mais  trois  matelots  par- 
viennent à  lancer  leurs  grappins  qui  s'accrochent  solidement  en 
dedans  du  rempart  et  que  les  Annamites,  malgré  tous  leurs  efforts, 
ne  peuvent  rejeter  en  dehors.  Ces  engins  font  l'effet  de  herses  et 
trois  brèches  sont  pratiquées,  mais  chacune  d'elles  ne  peut  donner 
passage  qu'à  un  combattant.  Des  trois  hommes  qui  s'y  présentent 
les  premiers,  l'un  matelot  de  la  Renomméey  est  tué,  les  deux  autres 
sont  blessés.  Enfin,  on  peut  pénétrer  dans  la  ligne,  mais,  une  fois 
là,  les  marins  sont  battus  de  nouveau  par  le  feu  d'une  enceinte  inté- 
rieure, derrière  laquelle  les  Annamites  s'étaient  réfugiés.  La  conte- 
nance de  nos  matelot^ut  héroïque  et  leurs  efforts,  détournant  une 


Digitized  by 


Google 


100  REYUB  MARITIME. 

partie  considérable  des  ressources  de  Tenaeini,  furent  d'un  puissant 
secours  pour  les  attaques  du  centre  et  de  la  gauche. 

Là  furent  blessés,  mais  restèrent  debout  ou  se  relevèrent,  le  lieu- 
tenant de  vaisseau  de  Foucault,  l'enseigne  Berger,  les  aspirants 
Noël  et  Frostin;  le  quarlier-mattre  Rolland,  qui  eut  la  cheville  fra- 
cassée, se  pansa  lui-même  et  se  traîna  au  feu  ;  le  clairon  Pazier  qui, 
dans  le  commencement  de  l'action,  fut  atteint  au  front,  se  releva  et 
continua  à  sonner  la  charge.  Près  de  là,  tomba  l'enseigne  de  vais- 
seau Jouhaneau-Lareguère,  qui  eut:  le  flanc  gauche  emporté  et 
engagea  les  hommes  qui  voulaient  le  relever  à  le  laisser  et  à  conti- 
nuer de  combattre. 

Enfin,  la  deuxième  ligne  fut  enlevée,  tous  les  Annamites  qui  ne 
purent  s'enfuir  furent  massacrés.  Nous  eûmes  300  hommes  hors  de 
combat. 

Furent  mis  à  l'ordre  du  jour,  après  les  affaires  de  Ki-hoa,  pour  le 
corps  de  débarquement  : 

Le  capitaine  de  vaisseau  de  Lapelin;  le  capitaine  de  frégate  Des- 
vaux; les  lieutenants  de  vaisseau  Prouhet,  de  Foucault,  blessé; 
Pallu,  blessé;  les  enseignes  Jouhaneau-Lareguère,  tué  à  l'ennemi; 
Crova,  blessé;  Balezeaux,  blessé;  l'aspirant  de  2«  classe  Lesèble, 
blessé;  Rolland,  quartier-maître  de  manœuvre  des  abordeurs,  blessé; 
Le  Quellec,  quartier-maître  canonnier;  Percheron,  sergent  d'armes 
du  Rhône;  Pazier,  clairon  de  V Impératrice^  blessé;  Dupuy,  quar- 
tier-maître de  timonerie  de  la  Loire,  blessé;  Gensolleu,  sergent 
d'armes  de  la  1'»  compagnie  de  fusiliers;  Kervisit,  second-maître 
canonnier  de  la  Renommée ,  blessé;  Lutiaux,  sergent  d'armes  du 
Weser;  Gareau,  sergent  d'armes  de  la  2«  compagnie  de  fusiliers, 
blessé;  Soubic,  matelot  de  3®  classe,  tué  à  l'ennemi. 

KxpédlUon  de  Mytbo  (avril  ISeï). 

En  dehors  des  équipages  des  canonnières  et  des  troupes  de  terre, 
prirent  part  à  cette  rude  expédition  la  compagnie  de  débarquement 
du  Monge^  capitaine  de  la  Motte-Rouge,  et  les  2*  et  5*  compagnies 
de  marins  débarqués,  capitaines  Prouhet  et  Hanès,  auxquelles 
s'adjoignit,  au  bout  de  quelque  temps,  la  7«  compagnie,  capitaine 
Galache. 

Pendant  dix  jours,  marins  et  soldats  déployèrent  des  efforts 
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inouïs,  détruisant  une  à  une  les  estacades,  au  nombre  de  neuf,  que 
Tennemi  avait  solidement  établies  dans  l'arroyo  de  la  Poste  et  que 
défendaient  de  nombreux  forts.  Les  hommes  travaillaient  dans  la 
vase  à  mi-corps,  sous  un  soleil  de  feu.  Bientôt  le  choléra  se  déclara; 
presque  tous  ceux  qu'il  n'atteignit  pas  furent  pris  de  la  fièvre  ou  de 
la  dysenterie.  La  compagnie  du  Monge  fut  plus  que  décimée,  et 
ceux  qui  survécurent  ne  se  remirent  pas  dans  la  suite. 

Le  10  avril,  le  capitaine  de  frégate  Bourdais,  commandant  les 
canonnières,  fut  tué  par  un  boulet  à  bord  de  la  canonnière  18,  à 
l'attaque  d'un  fort. 

Le  13,  le  corps  expéditionnaire  arriva  enfin  devant  Hytho,  qu'il 
trouva  occupé]  par  les  équipages  de  la  flottille  du  Cambodge,  sous 
les  ordres  de  Tamiral  Page,  qui  avait  forcé  d'une  manière  brillante 
et  hardie  les  estacades  du  Cambodge,  sous  le  feu  des  forts,  et  s'était 
présenté  le  12  avril  devant  Mytho,  qu'il  avait  trouvé  abandonné. 

AITalre  de  Go-oun^  (5S^1  Jnln  ISeï). 

Dans  la  nuit  du  21  au  22  juin,  le  petit  poste,  composé  de  27  ma- 
rins commandés  par  un  aspirant,  établi  à  Go-cung,  dans  une  pagode 
fortifiée,  fut  attaqué  par  une  bande  d'environ  600  Annamites.  Le 
commandant  de  la  région,  un  enseigne  de  vaisseau,  H.  Vial,  posta 
quelques  hommes  à  la  porte  principale  de  la  pagode  et  leur  ordonna 
de  tenir  là  jusqu'au  bout;  puis  il  se  dirigea  vers  la  plaine  avec  le 
reste  de  sa  troupe  pour  reconnaître  Tennemi.  En  débouchant  des 
rues,  il  vit  les  Annamites  qui  s'avançaient  vers  lui  en  trois  groupes 
de  200  hommes  environ  chacun.  Le  feu  fut  aussitôt  ouvert  sur  Ten- 
nemi;  la  distance  n'était  pas  très  grande,  les  coups  portaient  bien. 
A  ce  moment,  on  vint  avertir  l'enseigne  qu'il  était  tourné.  Il  laissa 
deux  hommes  à  l'entrée  d'une  des  rues  et  se  précipita  avec  les 
autres  sur  la  place.  Il  y  arriva  au  moment  où  l'ennemi  paraissait; 
on  en  vint  bientôt  aux  mains.  Alors  un  fusilier,  de  ceux  qui  avaient 
été  postés  dans  la  pagode,  voyant  que  les  siens  étaient  engagés  corps 
à  corps,  dit  qu'il  allait  les  aider  et  sortit.  Il  parut  sur  la  place  et 
n*eut  que  le  temps  de  s'élancer  :  l'enseigne  faisait  tôte  à  un  gros 
d'ennemis  et  allait  être  atteint  par  le  côté;  le  marin  le  couvrit  de  son 
corps  et  fut  tué  raide;  il  n'avait  pas  même  eu  le  temps  de  décharger 
sa  carabine.  L'enseigne,  qui  venait  d'être  découvert  pendant  quel- 
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ques  secondes,  eat  la  caisse  traversée  et,  presque  dans  le  mènoe 
temps,  fut  percé  au  bras,  au  pied  et  brûlé  à  Tceil  par  une  de  ces 
fusées  que  les  Annamites  mettaient  au  bout  de  leurs  lances. 

L'ennemi  cependant,  ayant  perdu  ses  chefs  et  ayant  subi  des 
pertes  considérables,  commença  h  faiblir  et  bientôt  battit  en  retraite. 


Pendant  de  longues  années  encore,  marins  et  soldats  durent  com- 
battre sous  ce  climat  meurtrier.  De  nombreuses  expéditions  furent 
faites,  nécessitées  par  les  rébellions  constantes  des  Annamites.  Beau- 
coup d'entre  elles  se  réduisaient  à  une  simple  police  fluviale,  l'ad- 
versaire se  dérobant  sans  cesse.  Nous  citerons  la  plus  importante, 
qui  eut  comme  résultat  la  prise  de  Bien-boa  par  le  contre-amiral 
Bonard,  et  au  sujet  de  laquelle  nous  n'avons  pu  malheureusement 
nous  procurer  aucun  détail. 

A  la  fin  de  1868,  la  Cochinchine  pouvait  être  considérée  comme 
pacifiée. 

Mexique  (JTuIn   19IMS).  i 

Pendant  le  blocus  du  Mexique,  nos  navires  eurent  souvent  à  s'en- 
gager avec  les  troupes  insurgées  qui  ne  voulaient  pas  reconnaître  ie 
gouvernement  de  l'empereur  Maximilien. 

Un  des  plus  brillants  combats  fut  celui  du  camp  retranché  de 
Jonuta,  situé  à  quelque  distance  à  Tintérieur.  Le  commandant  de 
Jonquiëres,  commandant  du  Brandon,  dirigeait  cette  expédition.  Le 
3  juin,  une  colonne,  composée  de  250  Mexicains,  180  Autrichiens  et 
60  matelots  du  Brandon,  s'embarque  à  Carmen  sur  la  canonnière  la 
Louise^  8  goélettes  et  les  canots  du  Brandon  armés  en  guerre.  Le  5, 
on  entra  dans  Palizada  sans  coup  férir;  Tennemî,  prévenu  à  temps, 
l'avait  évacué.  Le  6,  la  colonne  continua  péniblement  sa  route  par 
les  arroyos  et  arriva  bientôt  en  vue  du  camp  retranché,  que  l'ennemi 
avait  établi  sur  la  rive  opposée,  à  Jonuta.  Les  remparts  étaient  cou- 
verts de  monde,  le  pavillon  libéral  hissé.  L'ennemi  ouvrit  le  feu 
immédiatement.  On  attendit  pour  répondre  que  Ton  fût  à  demi-por- 
tée; puis,  défilant  devant  ces  retranchements,  on  opéra  le  débarque- 
ment à  300  mètres  au  delà,  faute  d'un  endroit  convenable,  et  suivi 
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par  la  fusillade  de  Tennemi,  embusqué  sur  la  rive.  En  nn  clin  d'œil 
toul  le  monde  fut  à  terre  et  marcha  sur  les  retranchements,  où  l'en- 
seigne de  vaisseau  Fleuriais  eut  l'honneur  d'entrer  le  premier  à  la 
tête  d'un  peloton  du  Brandon.  Les  dissidents,  ne  résistant  pas  au 
choc,  prirent  la  fuite,  pendant  que  le  commandant  mexicain  débus- 
quait tous  les  ennemis,  qui,  à  Tabri  des  buissons,  faisaient 
essuyer  à  noire  monde  un  feu  meurtrier.  Ui  moment,  bq  parti  de 
cavalerie  essaya  un  mouvement  foumanl  sur  notre  droite  ;  mais  il 
fut  vigoureusement  accueilli  par  les  hommes  à  la  garde  des  canots. 
Comme  ceux-ci  étaient  dominés  par  la  berge,  ils  mirent  aussitôt  un 
obusier  à  terre,  et,  au  troisième  coup,  l'ennemi  lâcha  pied.  Nous 
eûmes  6  morts  et  25  blessés,  dont  2  officiers  contusionnés. 

Nous  arrêtons  ici,  comme  nous  l'avons  dit  dans  notre  avant-pro- 
pos, l'historique  des  débarquements,  heureux  si  nous  avons  pu  faire 
connaître  quelques  exploits  inconnus  à  l'honneur  de  nos  marins. 

Lorient,  décembre  1898. 

Ch.  BarriAbes  et  F.  Ollitibb, 

Lieutenants  de  v&isieaa. 
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MARINES  ÉTRANGÈRES 


DE  LA  DÉFENSE  DES  COTES 

Un  article  paru,  le  20  janvier  1899,  dans  le  n®  2247  de  YEngineer, 
est  fort  intéressant.  Les  critiques  qu'il  renferme  peuvent,  sur  bien 
des  points,  s'étendre  à  des  travaux  de  réfection  effectués  de  ce  côté 
de  la  Manche.  Il  contient,  en  même  temps  des  indications  qui  sont 
de  nature  à  exciter  nos  méditations. 

L'étude  de  cet  article  fait  l'objet  de  cette  note,  qui,  pour  être  plus 
claire,  a  été  divisée  en  deux  parties  : 

lo  Résumé  du  document  anglais; 

2o  Exposé  des  enseignements  qu'il  parait  urgent  d'en  tirer  au 
profit  de  notre  défense. 

§  1".  —  L'auteur  anonyme  de  l'article  de  VEngineer  a  surtout 
pour  but  d'établir  un  parallèle  entre  l'importance  des  crédits  con- 
sentis par  le  Royaume-Uni,  voulant  assurer  à  tout  prix  la  défense  de 
ses  côtes,  et  les  résultats  obtenus.  Il  fait  remarquer  qu'en  4888,  le 
même  journal  Engineer^  a  entrepris  une  campagne  pour  attirer  l'at- 
tention sur  la  défense  des  côtes.  Cette  défense  était  alors  pitoyable, 
car  elle  ne  disposait,  comme  forces  véritablement  sérieuses;  en  outre 
du  concours  de  la  flotte  ;  que  de  quelques  ouvrages  parmi  lesquels 
il  faut  citer  en  première  ligne  les  forts  blindés  construits,  il  y  a 
vingt-cinq  ans,  à  Plymouth  et  à  Portsmouth.  Le  reste  n'était  que 
des  trompe-l'œil  dépourvus  de  toute  valeur. 
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Ces  premiers  articles  de  VEngineer  ont,  parait-il,  ému  singulière- 
ment l'opinion.  Les  chefs  techniques  des  différents  services  du 
Royaume-Uni  se  sont  préoccupés,  avec  zèle  et  dévouement,  de  cette 
question  si  importante;  et,  depuis  dix  ans,  des  crédits  considérables 
ont  été  votés  pour  remédier  à  un  tel  état  de  choses. 

Les  chiffres,  dans  toute  leur  brutalité,  ayant  parfois  plus  d'élo- 
quence que  de  longues  phrases,  il  suffira,  pour  compléter  ce  qui 
précède,  d'ajouter  ici  que,  dans  le  seul  exercice  1897-98,  les  sommes 
dépensées  pour  la  construction  d'ouvrages  de  fortification  ont  atteint 
1,868,750  liv.  st.  (en  chiffres  ronds  plus  de  47,000,000  de  francs) 
total  dans  lequel  ne  sont  pas  compris  les  crédits  votés  d'autre  part 
pour  munir  les  ouvrages  nouveaux  ou  réfectionnés  de  Tartillerie 
des  feux  chercheurs,  des  postes  télémétriques,  des  machines,  etc. 
qu'ils  étaient  appelés  à  recevoir. 

En  ce  qui  a  trait  à  la  manière  dont  on  a  employé  les  annuités  si 
considérables  votées  depuis  dix  ans,  Fauteur  de  Tarticle  anglais 
déclare  avoir  éprouvé  une  vive  déception. 

Ainsi  que  bien  des  gens  techniques,  il  espérait  qu'on  ne  ferait  de 
rapiéçage  {rie)  que  dans  des  cas  assez  rares  ;  et  c'est,  au  contraire, 
ce  système  qui  a  été  employé  dans  presque  tous  les  cas. 

Il  en  est  résulté  qu'en  dépit  des  progrès  réalisés  depuis  1888,  les 
forts  blindés  de  Plymouth  et  de  Portsmouth,  dans  lesquels  on  a 
installé  un  certain  nombre  de  puissantes  pièces  se  chargeant  par  la 
culasse  et  des  groupes  de  canons  à  tir  rapide  du  système  Hotchkiss, 
sont  encore,  avec  les  ouvrages  construits,  à  l'entrée  de  certains 
ports,  pour  recevoir  des  pièces  à  tir  rapide  de  12  livres,  abritées, 
ainsi  que  le  personnel  qui  les  sert,  derrière  de  solides  boucliers  en 
acier,  les  travaux  qui  lui  paraissent  avoir  été  les  mieux  réussis. 

La  véritable  protection  de  l'artillerie  consistant,  à  son  avis,  en  des 
abris  blindés  ;  les  ouvrages  en  maçonnerie  ou  en  terre,  dont  la  des- 
tination première  avait  été  de  recevoir  des  canons-bouche  d'anciens 
modèles,  ne  peuvent,  même  après  réfection,  être  utilisés  dans  de 
bonnes  conditions  pour  abriter  des  canons  des  modèles  nouveaux . 
En  agissant  ainsi,  on  s'expose,  dans  bien  des  cas,  à  les  voir  devenir 
des  nids  à  obus,  où  le  personnel  qui  les  arme  trouvera  son  tom- 
beau. 

Enfin,  on  a  eu  le  grand  tort,  tandis  que  les  bâtiments  de  guerre 
des  autres  puissances  disposent  de  canons  lançant  les  nouveaux 


Digitized  by 


Google 


106  RXVnDE  MARITIBCK. 

obus  en  adeF  et  abrités  séparément  àB^az  des  cottp^les>  lorsqu'ils-  ne 
soivt  pas  groupés  dans  des  batteries  dont  le  blindage  d*acier  a  imà 
épaisseur  d'an  moins  6  pouces^  de  se  coitteuter,  à  terre,  pour  y 
monter  l'artitterie  de  la  défease,  d'emplacements  découverts  ou  pro- 
tégés, dans  des  cas  assea  rares,  par  de  légers  masques  d'hier. 

A  Tappui  des  opinions  précédentes ,  l'article  paru  le  20  jan- 
vier i899  dan»  fEn^ineer  donne,  sans  indiquer  daisantage  leur 
emplacement  exaict,  la  descviptiN»!!  partielle  de  trois  ouvrages  réfec*- 
tioQnés  suivant  les  idées  qui  ont  prétalu. 

Le  premier  de  ees  ouvrages  si'étive  sur  le  flaunc  est  d'une  des  pre- 
mières forteresses  du  Royaume-Uni.  Il  est  a|ipelé  à  remplacer  an 
vaste  fort  étoile  constrtiii  en  briques  et  a^ant  les  dimension»  d'une 
petite  viUlè.  Sen  imfKMrtamce  est  capitale,  car  sa  prise  panr  un  eaneuii 
audacieux  entraînerait  la  chute  du  reste  de  la  défense.  Dan»  ces 
cenditiieod,  oo  avait  cru,  il  j  a  curriroii  quatre»-vingts  ans^  devoir  le 
dispeser  de  fiiçon  à  pouvoir  te  garnir,  le  cas  édiéaztt.,  de  SA  à 
60  pièces  de  gros  calibres,  ûepuis,  cp'àr  très  juste  titre,  on  a  Jnrgé 
à  propos  de  modifier  cet  armement  suraoïné,  ce  fort  a  été  armé,  à  son 
angle  le  plus  saillant  et  sur  des  espaces  ciarcQlaires  bien  abrités^ 
de  3  canons  de  6  pouces  se  cbarg^uvt  par  la  culasse  et  nMmtés  sur 
des  affûfCs  à;  éeUpses.  Mais,  ce  qui  est  étrange;  car  il  est  difficMe  de 
démêler  Ifidée  qui  a  pu  présider  à  ma  telle  eoneeptiMi;  on.  a  main- 
tenu, auprès  de  ces  S  canons  modernes^  1  canttn  de  18  tannes 
(10  pouces)  se*  chargeant!  par  ka  boiKiie  et  S  ohaaiecs  raiyâ&,  uùaés* 
en*  tfransformsmt  2  vieilles  pièces-boiiche  de  9  p«iueeai.  Tels  sont  tous 
les  mioyens  de  dJifenee  qu'on  »  jugés  aafâsants  poor  protéger  un 
point  dTeme  si  bawte  importance. 

Le  second  de  ces  e«vraiges«  cmipeeady  dans  son  armement  ré£a&* 
tienne,  un  groupe  de  9  vieux  canons  de  9  pouce»  se  ehaiigesnt  par 
la  beufche.  La  précisîeni  du  tir  de  ees  vieilles  pièces  est  déjà  douteuse: 
à*  ISMN  M'  14M  mètres.  A  elles  deni^  elles  ne  valent  pasi  S  cen.- 
times  {sicy.  Qioî  qu'il  en  soit,  on  a  doté  cse  gnofupe  d'un  vfMsÊm 
d'sFppareils  perfectionnés  destinés:  k  lui  donnée  ks  indicatiene  de 
pointage.  Ge  système  se  cewpeee  d®  cadrans,,  de  transBolieaiTSy 
d'^appareMs:  télémétriques  et  dà  postes<  établis  ana  desu  exirémitéa 
d'une  base  d'environ  900  mètres.  Il  a  coûté  très  cher  et  a  été  aiosi 
roccaaioft  d^u»  véritabte  gaspiHage.  Eki  même  tempsy  dans  le  vwi- 
nage  de  ees  deux  inotilités,  qui  contimaent  k  tôrer  avec  des*  cbargef- 
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de  poudre  noire,  on  a  disposé,  derrière  de  solides  boucliers,  des 
groupes  de  canons  à  tir  rapide  du  système  Hotchkiss.  En  agissant 
ainsi,  on  a  probablement  oublié  que  les  nuages  de  fumée  noire  pro- 
duits par  le  feu  des  deux  grosses  pièces  paralyseront  en  grande 
partie  le  tir  des  Hotchkiss  ou  nuiront  beaucoup  à  sa  précision.  Enfin, 
on  s'occupe  actuellement  d'installer,  sur  un  terre-plein  voisin,  un 
puissant  canon  d'acier  se  chargeant  par  la  culasse.  Ce  canon  sera 
monté  sur  un  aftût  à  éclipses  et  abrité  par  un  bouclier  d'acier,  dans 
lequel  on  a  pratiqué  une  large  fente,  en  vue  du  mouvement  de  la 
volée  s'élevant  on  s*abaissant. 

Lorsque  tous  ces  travaux  seront  terminés,  ce  fort  sera  un  bel 
assemblage  de  choses  disparates  ;  de  plus,  par  suite  de  son  manque 
de  protection  contre  le  tir  plongeant,  il  sera  très  exposé  s'il  est 
attaqué  par  un  ennemi  habile  et  audacieux. 

Le  troisième  de  ces  ouvrages  est  un  vieux  fort  à  façades  en  pierre, 
dont  le  terre-plein  recouvre  des  voûtes  construites  en  briques,  que 
les  vieux  mortiers  d'il  y  a  cent  cinquante  ans  démoliraient  aisément. 
Au  moment  même  où  paraissait  l'article  de  VEngineer,  on  y  instal- 
lait  des  canons  à  tir  rapide  de  12  livres,  munis  de  masques  tournants 
en  acier.  En  agissant  ainsi,  on  paraît  oublier  que  la  rapidité  du  tir 
de  ces  pièces  occasionnera  des  vibrations  considérables,  suscep- 
tibles de  compromettre  la  solidité  des  voûtes;  et  que,  de  plus,  il 
sufBra  de  deux  ou  trois  obus  bien  pointés,  éclatant  dans  cette  bat- 
terie, pour  faire  tomber,  dans  toutes  les  directions,  une  pluie  de 
morceaux  de  pierre  et  de  débris  de  briques,  qui  ne  tardera  pas  à  la 
rendre  intenable. 

La  conclusion  que  VEngineer  tire  de  ce  qui  précède  est  assez  nette; 
elle  peut  être  résumée  comme  il  suit  : 

Le  système  de  rapiéçage  est  une  erreur.  L'appliquer  est  mettre  du 
bon  vin  dans  de  mauvaises  bouteilles;  car  quelques  canons  des 
nouveaux  modèles,  bien  protégés  et  bien  abrités  :  soit,  isolément, 
dans  des  coupoles  ;  soit,  par  groupes,  dans  des  redoutes  blindées, 
rendraient  de  tout  autres  services  qu'une  centaine  de  vieux  canons 
démodés  placés  dans  des  ouvrages  en  terre  ou  dans  des  batteries 
rapiécées. 

§  9.  —  Parmi  les  enseignements  que  suggère  la  lecture  de 
l'article  dont  nous  venons  de  donner  le  résumé,  il  en  est  un  qui 
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nous  montre  clairement  toute  Timportance  qu'on  attache  en  Angle- 
terre à  la  défense  du  littoral.  On  y  a  consacré»  et  cela  depuis  dix 
ans,  des  annuités  considérables,  tout  en  ne  cessant  de  proclamer, 
avec  une  certaine  fierté,  qu*un  des  moyens  les  plus  efficaces  d'as- 
surer l'inviolabilité  d'une  frontière  maritime  consiste  à  avoir  une 
flotte  puissante. 

Grâce  au  grand  nombre  de  ses  cuirassés  et  des  bâtiments  légers 
pouvant  leur  servir  d'éclaireurs,  le  Royaume-Uni  est,  à  cet  égard, 
dans  une  situation  privilégiée.  Il  a  sur  nous  la  supériorité  du 
nombre  ;  et,  de  plus,  ses  forces  ne  sont  pas  fatalement  divisées,  dès 
le  début  des  hostilités,  par  une  péninsule  aussi  massive  et  aussi 
longue  à  tourner  que  l'est  actuellement  la  péninsule  ibérique. 

Quoi  qu'il  en  soit,  il  s'est  décidé  à  faire,  chaque  année,  pour 
assurer,  dans  toutes  les  conditions  possibles,  la  défense  de  ses  côtes, 
des  sacrifices  hors  de  proportion  avec  ceux  auxquels  nous  nous 
résignons  de  ce  côté  de  la  Manche.  Si  nous  examinons  maintenant 
les  critiques  formulées  au  sujet  de  la  façon  dont  on  a  employé  les 
crédits,  nous  sommes  amené  à  émettre  les  opinions  personnelles 
(et  par  suite  très  sujettes  à  discussion)  suivantes  : 

De  solides  coupoles  ou  d'épais  réduits  en  acier  sont,  cela  est 
évident,  les  meilleurs  abris  à  construire  pour  y  installer  des  canons 
isolés  ou  des  groupes  de  canons  des  modèles  les  plus  récents. 
Cependant,  il  ne  faut  pas  oublier  que,  même  avec  des  crédits  gigan- 
tesques et  les  ressources  de  l'industrie  la  plus  puissante,  Taccom- 
plissement  d'une  tâche  aussi  colossale  que  la  substitution  d'ouvrages 
de  ce  genre  à  tous  ceux  qui  existaient  auparavant  nécessiterait  de 
longues  années. 

D'un  autre  côté,  c'est  aller  bien  loin  que  de  condamner  d'une 
façon  absolue  tous  les  ouvrages  en  terre  ou  en  maçonnerie.  Pour 
s'en  convaincre,  il  suffit  d'examiner  la  défense  de  quelques  points 
de  nos  côtes.  On  constate  ainsi  qu'à  Brest  et  à  Toulon,  par  exemple, 
quelques  batteries,  construites  ou  réfectionnées  pour  recevoir  de 
puissantes  pièces  des  modèles  les  plus  récents,  ont  une  véritable 
valeur.  Ce  sont  cependant  des  ouvrages  en  terre  ou  creusés  dans  le 
roc;  mais  ils  sont  alors  défilés  naturellement  ou  par  des  travaux 
accessoires  et  sont  toujours  à  des  distances  assez  grandes  des 
falaises  ou  des  roches  voisines  pour  qu'ils  n'aient  rien  à  craindre  de 
leurs  éclats. 
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Enfin,  au  point  de  vue  moral,  il  est  peut-être  un  peu  excessif  de 
sembler  admettre  qu'on  ne  doit  combattre  qu*à  Tabri  de  plaques 
d'acier  de  6  pouces,  dans  des  trous  ou  des  fosses  d'où  on  n'a  qu'une 
vue  très  bornée,  alors  qu'il  serait  si  souvent  important  de  bien  voir 
tout  ce  qui  se  passe  autour  de  soi,  du  côté  de  la  terre  et  du  côté  du 
large,  dans  toutes  les  directions. 

Pour  ces  raisons  et  après  avoir  reconnu  qu'il  faut  se  garder  avec 
soin  d'erreurs  analogues  à  celles  qui  sont  citées  dans  VEngineer,  je 
crois  qu'en  modifiant  avec  méthode  et  esprit  de  suite  bon  nombre 
d'ouvrages  actuels,  on  doit  arriver  à  en  faire  autre  chose  que  des 
rapiéçages.  Il  suffirait  pour  cela,  après  avoir  entrepris  la  construc- 
tion des  ouvrages  nouveaux,  en  y  introduisant  tous  les  progrès  les 
plus  récents  ;  et  déclassé,  au  contraire,  purement  et  simplement  ce 
qui  est  inutile  ou  trop  vieux  ;  d'arrêter  d'une  façon  bien  précise  le 
plan  définitif  de  ce  qu'on  a  en  vue  de  réaliser  dans  les  forts  ou  dans 
les  batteries  qui  ont  encore  de  la  valeur.  Ces  plans,  étudiés  à  fond, 
une  fois  adoptés,  on  consacrerait  chaque  année  les  crédits  dont  on 
dispose  à  une  partie  de  ces  ouvrages.  On  leur  ferait  réaliser  celui 
des  progrès  indiqués  sur  le  plan  définitif  qui  parait  le  plus  urgent  ; 
et,  eu  agissant  ainsi,  pour  tous  les  ouvrages  à  réfectionner  et  pour 
tous  les  détails  successifs  de  ces  réfections,  on  arriverait  peu  à  peu 
à  un  résultat  satisfaisant. 

Ce  résultat  serait  d'autant  meilleur  qu'il  serait  plus  rapide,  grâce 
à  l'importance  des  crédits  consentis  et  aux  soins  apportés  à  éla- 
borer les  plans,  puis  à  exécuter  les  travaux,  en  proscrivant  d'une 
façon  absolue  toute  dépense  ou  tout  travail  accessoire  ne  concou- 
rant pas  directement  au  but  final. 

Toulon,  10  avril  1899. 

L.  Nicolas, 

CapiUine  de  frégate» 
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DEVELOPPEMENT  DE  U  FLOTTE  JAPONAISE 

L'histoire  ancienne  du  Japon  a  gardé  de  nombreux  récits  disant 
la  puissance  de  cet  Ëtat.  Au  temps  de  Nobunaga,  -i^ideyoshi  et 
leyasu,  souverains  au  XVI«  siècle,  les  marins  nippons  étaient  cités 
par  tout  rOrient  pour  leur  audace  et  leur  valeur;  leurs  bâtiments 
sillonnaient  le  Pacifique,  poussaient  jusque  dans  l'Inde,  faisant  com- 
merce même  avec  TAnnam  et  l'Empire  Siamois.  Il  y  a  de  cela  seize 
cents  ans,  les  Japonais  transportèrent  sur  leurs  jonques  militaires 
une  importante  armée  jusqu'en  Corée  et  conquirent  ce  pays.  L'an 
159S  de  notre  ère,  sous  le  commandement  du  taïkoun  Hideyoshi, 
ils  y  débarquèrent  derechef,  amenant  de  nombreuses  troupes,  et, 
cette  fois  encore,  la  Corée  fut  soumise,  mais  après  six  années  d'oc- 
cupation japonaise,  les  forces  Chinoises  et  Coréennes  coalisées 
débarrassèrent  pour  la  seconde  fois  le  pays  de  ses  conquérants.  Il 
ne  nous  est  pas  resté  de  détails  relatifs  aux  vaisseaux  dont  ils  se 
servaient  pour  ces  audacieuses  expéditions  ;  on  sait  pourtant  que  les 
Japonais  naviguaient  sur  des  jonques  ordinaires,  dont  le  type  s'est 
conservé  jusqu'à  nos  jours.  On  a  des  preuves  que  la  tactique  mili- 
taire ne  leur  était  pas  inconnue,  que  dans  leur  tactique  navale  on 
mettait  en  pratique  la  ligne  de  file,  la  ligne  de  front,  etc.  Les  ordon- 
nances du  troisième  shogun  lyemitsu  isolèrent,  pendant  plus  de 
deux  siècles,  le  Japon  du  reste  de  l'univers.  Interdiction,  sous  peine 
de  mort,  de  quitter  le  pays  pour  voyager  ou  pour  aller  habiter  une 
autre  contrée.  Du  même  coup  était  édictée  une  loi  chassant  du  Japon 
tous  les  étrangers,  et  visant  par  surcroit  à  paralyser  l'influence 
catholique.  Exception  était  faite  pour  un  petit  nombre  de  Hollandais 
et  de  Chinois. 

En  même  temps  était  prescrite  la  destruction  de  tout  bâtiment  de 
plus  de  500  «  cocons  »  ainsi  que  des  navires  appelés  «  go-shu-in- 
sens  »,  destinés  au  commerce  avec  l'étranger;  défense  formelle  de 
construire  des  vaisseaux  de  dimensions  supérieures  à  celles  assi- 
gnées par  les  lois,  ce  qui  naturellement  interdisait  toute  navigation 
loin  des  côtes.  Ce  sommeil  du  Japon  se  prolongea  tout  le  temps  que 
régna  la  dynastie  de  Tokugawa,  pendant  230  ans  environ. 

Lorsqu'en  juin  1853  le  commodore  américain  Perry  arriva  avec 
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quatre  oanres  à  Ouraga,  près  de  Yds^obama,  dans  le  but  de  con- 
dure  un  traité  de  commerce,  les  Japonais  reeofiAurant  la  nécessité 
de  créer  une  flotte  militaire  pour  ia  défense  de  leur  Ëtat.  Trois  mois 
qyfès  ia  veoMe  des  Américains,  le  shogû,  déclarani  abolie  ia  loi 
d'iTemilsu^  accorda  Tautorisalion  de  construire  de  grands  bâii- 
■ieiits« 

Les  Japonais,  qui  avaient  désappiîs  l'art  de  la  oonstraction 
navale,  s'adressèrent  tout  d'abord  aux  Hollandais.  Oq  dit  qu'une 
précieuse  assistance  leur  fut  aussi  prêtée  à  cette  occasion  par  les 
Russes.  Eu  1855,  pendant  un  tremblement  de  terre  sur  rade  de 
Simoda,  sous  le  choc  des  lames,  la  frégate  Diane,  sous  le  comman- 
dement de  C.  C  LieBOvski,  éprouva  de  graves  avaries  dans  sa  coque, 
et  die  coula  au  mcmient  où  on  la  remorquait  vers  le  port  de  Toda. 
A  Heda»  l'équipage  rusie  se  mit  k  oonstruire  deux  shooners;  sur  l'un 
d'eux^  baptisé  précisément  Heda^  une  partie  des  hommes  retourna 
avec  le  vic^^amiral  Poutiatine,  vers  la  cdte  de  Sibérie.  Le  gouverne- 
ment du  skognn  offrit  tons  les  matériaux  de  construction,  proposant 
aux  Russes  Taide  de  ses  forgerons  et  de  ses  menuisiers,  qui  travail- 
leraient sous  leur  direction,  s'initiant  de  la  sorte  aux  pratiques  de 
la  construction  navale  moderne.  Tous  ces  ouvriers  furent  d'une 
grande  utilité  quand,  uitérieuremeiit,  on  se  mit  à  construire  d'im- 
portants navires. 

En  décidant  la  création  d'une  flotte,  le  gouvemâtnent  du  shogun 
ne  se  rendait  point  compte  de  la  différence  qui  sépare  un  vaisseau 
de  guerre  d'un  bâtiment  de  commerce.  Il  fut  convenu  que  dix  na- 
vires étaient  indispensables  pour  la  défense  des  cdtes,  mais  dans 
son  ignorance  du  type  nécessaire,  le  gouvernement  s'adressa  aux 
Hollandais,  eut  recours  à  leur  consul  à  Nagasaki,  Gurtius  Dunker, 
à  qui  Ton  demanda  d'acheter  dix  bâtiments  pour  le  compte  du  Japon. 
Le  consul  s'en  chargea,  quoique  la  construction  n'en  pût  être 
achevée  en  une  année.  En  même  temps,  le  gouvernement  japonais 
priait  le  gouvernement  hollandais  de  lui  prêter  des  gens  qui  ensei- 
gnassent Tart  naval  à  ses  sujets;  la  requête  fut  agiéée.  Bientôt 
après,  la  Hollande  ofirit  au  Japon  un  navire  de  guerre,  le  SumbinÇy 
dont  on  fit  le  Kwmiko-Maru.  Les  32  personnes  de  son  équipage  res- 
tèrent à  Nagasaki,  pour  rinstmction  des  Japonais. 

Dès  1865,  se  fondait  ia  première  école  navale,  avec  38  élèves 
appartenant  aux  familles  des  c  Samouraï  ».  D'ordinaire,  ces  élèves 
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Daviguaient  sur  le  voilier  ShoheùMaru,  construit  à  Satzuma.  Les 
principaux  instructeurs  de  cette  école  étaient  le  capitaine  Y.  C.  Pels. 
Mcken,  les  lieutenants  A.  A.  Graenwen,  C.  Ëeg  et  Parker  de  Long, 
en  outre,  (Quelques  mécaniciens,  charpentiers,  forgerons.  Le  gouver- 
nement japonais  s'engagea  à  payer  aux  Hollandais  31,160  florins 
pour  leur  mission.  £n  1857,  Tokio  vit  s'ouvrir  une  deuxième  école 
navale.  Elle  aussi  dépendait  du  shogun.  Elle  eut  pour  directeur  le 
Japonais  Nagai  Iwanojo. 

En  août  1887,  arrive  le  premier  navire  de  guerre,  construit  en 
Hollande,  le  Kanrin-Maru;  un  autre  le  rejoint  au  mois  de  mars  1858, 
le  ChoyO'Maru. 

En  février  de  Tannée  suivante,  l'école  de  Nagasaki  est  fermée  et 
les  élèves  en  sont  transférés  à  Yeddo.  Les  instructeurs  hollandais 
retournent  dans  leur  pays.  Cette  école,  dont  l'existence  ne  fut  que 
de  cinq  années,  fournit  pourtant  d'estimables  résultats.  Elle  a  donné 
beaucoup  de  marins  distingués  qui  servirent  très  utilement  à  la  flotte 
de  guerre.  Plusieurs  d'entre  eux  ont  joué  un  rôle  marquant  après  la 
restauration  du  pouvoir  impérial.  Il  convient  de  signaler  le  comte 
Katsu,  Yatabori,  Keizo,  le  vicomte  Enomoto,  le  comte  Kawamura, 
le  vicomte  Nakamuta  Kurenosuke  et  bien  d'autres. 

A  partir  de  1860,  on  voit  apparaître  le  type  du  navire  européen; 
c'est  au  cours  des  dernières  années  du  règne  des  Tokugawa. 

Ce  fut  le  shogun  qui,  le  premier,  fit  construire  ou  acheter  des 
vaisseaux;  consécutivement,  les  princes  vassaux  prescrivirent  la 
construction  de  petits  bâtiments  de  guerre,  pouvant  mettre  les  côtes 
à  l'abri  d'un  débarquement  ennemi.  En  novembre  1867,  le  dernier 
shogun  abdiqua  et  le  pouvoir  passa  aux  mains  du  Mikado,  l'empe- 
reur Mutsu-Hito,  le  souverain  actuel.  Comme  on  le  sait,  cela  fut 
cause  d'une  révolution,  une  partie  des  daïmios  ayant  pris  le  parti 
du  shogun,  l'autre  se  groupant  autour  de  l'empereur.  Les  chances 
de  succès  étaient  du  côté  du  shogun,  en  possession  d'une  armée  et 
d'une  flotte  assez  importantes.  L'empereur  avait  seulement  pour  lui 
les  troupes  des  princes  amis,  Satzuma,  Tossa-Aki,  Etchisen  et  quel- 
ques autres.  Déjà,  en  avril  1868,  le  shogun  détrôné  refusait  de  con- 
tinuer la  lutte  contre  son  souverain  légitime;  sans  plus  se  soucier 
de  lui,  ses  partisans  continuèrent  à  défendre  les  droits  de  la  dynastie 
et  leurs  propres  privilèges.  La  révolution  étant  étoufiée  dans  l'Ile 
principale,  le  théâtre  de  la  guerre  civile  se  trouva  transporté  dans 
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Pile  de  Hovaîdo.  C'est  de  ce  moment  que  date  Texistence  d'une 
flotte  gouvernementale  au  Japon.  Tout  d'abord,  elle  se  composa 
d'un  petit  nombre  d'unités  prises  à  chacune  des  principautés  :  Sat- 
zuma,  Nagato,  Chewuzen,  Hozen,  Aki^  Tosa,  Kurumé.  En  mars 
1868,  une  escadre  se  composant  du  Moshan-Maru  {prince  Hizen),  du 
Hozui'Maru  (prince  Satzuma)  et  du  Yuhi-Maru  (prince  Kurume),  se 
dirigea  de  Hiago  à  Shinagawa,  de  façon  à  se  grouper  avec  4  vais- 
seaux de  guerre  pris  au  shogun  :  Kwaio,  Banriu^  Kwaiten^  Chio- 
dogcUa.  La  révolution  se  propageant,  le  gouvernement  impérial 
jugea  bon  de  réquisitionner  d'auti*es  bâtiments,  notamment  les 
petits  steamers  appartenant  aux  princes  alliés.  On  leur  confia  la 
défense  des  points  stratégiques,  le  transport  des  troupes  ou  des 
approvisionnements,  et  divers  autres  services.  Le  gouvernement  fit 
encore  l'acquisition  de  quelques  vapeurs  étrangers  qu'il  transforma 
en  transports.  Un  événement  perfide  et  inattendu  assombrit  ces 
débuts  et  compromit  la  réussite  de  cette  création. 

Le  19  avril  1868,  une  partie  de  la  flotte  passa  au  shogun.  Les  bâti- 
ments Kwaio,  Kwaiten,  Banriu,  Chiodogata  et  le$  transports  Chiogèï. 
MikahOy  Sinsoku  et  Kanrin,  sous  la  direction  de  l'un  des  sujets 
influents  de  la  dynastie  de  Tokugawa,  —  Enamoto  Kamaziro,  — 
sortirent  du  golfe  de  Tokio,  pour  faire  route  vers  Hakodalé,  centre 
de  l'insurrection.  Chemin  faisant,  l'escadre  essuya  une  violente  tem- 
pête, le  transport  Mikaho-Maru  coula  dans  la  baie  de  Tateyama,  et 
le  Kanrin-Maru  fut  capturé  à  Simoda  par  trois  vaisseaux  impériaux, 
Fujiyama,  MiMatchi  et  Hiriu.  Le  Banriu,  qui  se  portait  au  secours 
du  Kanrin  eut  peine  à  éviter  un  sort  pareil.  Venue  à  Hakodaté, 
l'escadre  Enamoto  s'empara  de  la  forteresse  de  Goriogaku,  base 
d'opérations  des  révolutionnaires.  Le  Kwaio  et  le  Sinsoku  étant  en 
croisière  près  des  lies  lezzo,  furent  détruits  dans  le  courant  de 
l'année.  Les  forces  navales  de  l'insurrection  étaient  réduites  de 
moitié;  néanmoins,  au  commencement  de  1869,  il  fut  décidé  d'en- 
Yoyer  une  escadre  à  lezzo,  pour  en  finir  avec  la  révolution  par  la 
prise  d'Hakodaté.  L'escadre  se  composait  de  4  vaisseaux  de  guerre, 
4  transports  :  les  vaisseaux  Kotezu  (celui-ci  fut  ensuite  appelé 
ÏAdzuma),  le  Kasuga  (prince  Satzuma),  le  Teibo  (prince  Nagato), 
VYoêhun  (prince  Akita);  quant  aux  transports,  c'étaient  VBoan 
(prince  Aki),  le  Boshin  (prince  Tukushima),  le  Schimpu  (prince 
Kurume)  et  le  Hiriu.  Tous  ces  navires  quittèrent  Shinagawa  le 
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9  mars  1869.  Deux  semaines  plus  plus  tard,  le  ChioUhMam  et 
YEnnen-Maru  (prince  Saga)  les  rejoignaient.  En  route,  l'escadre 
entra  à  Musako  (lie  de  Nippon)  ce  qu'apprenant,  les  insurgés  expé^ 
dièrent  le  Kwaiten  n»  4,  le  Bmriu  et  le  Kicaiten  n®  2.  Le  premier 
seul  put  arriver,  h  cause  de  Tétat  de  la  mer,  et,  mettant  à  profit  le 
brouillard  matinal,  il  attaqua  le  Kotezu  mouillé  sur  rade.  L'attaque 
fut  repoussée  et  le  Kwaiten  n»  1  dut  se  retirer.  Quant  aux  deux 
autres  bâtiments,  voici  ce  qu'il  en  advint.  Le  Ktoaiten  n^  S,  ayant 
une  avarie  de  machine,  alla  à  la  côte;  aperçu  par  les  navires  du 
gouvernement,  il  fut  attaqué  par  eux  et  soutint  un  combat  acharné. 
A  bout  de  résistance,  l'équipage  fut  obligé  d'abandonner  ce  vaisseau 
et  le  fit  sauter.  Le  troisième,  le  Bmriu,  stationna  à  Hakodaté  ;  là, 
de  concert  avec  le  Kwaiten  1^  et  le  Chiôdagata^  il  commença  tes 
préparatifs  destinés  à  repousser  la  flotte  impériale,  qui  arriva  fin 
mai.  La  lutte  se  prolongea  quelques  jours.  Les  insurgés  se  défen^ 
dirent  résolument,  mais,  finalement,  furent  contraints  de  se  rendre. 
De  leurs  vaisseaux,  les  uns  étaient  brûlés,  les  autres  prisonniers. 

C'est  ainsi  que  fut  pacifiée  llle  d'IezM),  et  l'escadre  rentrait  à 
Shinagawa  en  juin  1869. 

Vers  ce  temps,  la  flotte  impériale  comptait  11  navires  de  gnerre 
et  8  transports.  Voici  leurs  noms  :  Vaisseaux  :  Vtzumi,  le  Kawatehi^ 
le  Utmttehi,  le  Settsu,  le  Kotetsu,  le  Chiùio,  le  Shiokahu,  le  Ftifi^ 
Yama,  le  KankOy  VYoehim  et  le  Chiodagata,  —  Transports  :  fafiHfi, 
ChUhKeij  Haoy  Ritsuzo,  Kwaigun,  Eijun,  HiriUy  et  Kwaifu.  De  plus, 
les  princes  vassaux  possédaient  35  vaisseaux  de  guerre  et  steamers. 

Apres  la  chute  du  shogounat,  la  guerre  intestine  dura  dix^huit 
mois  ;  l'on  n*avait  point  le  temps  de  s'occuper  à  installer  un  bureau 
spécial  pour  les  questions  navales  et  militaires.  En  juin  1869,  fut 
organisé  le  ministère  de  la  guerre,  sous  la  dépendance  duquel 
étaient  Tarmée  et  la  marine.  Ce  ministère  se  préoccupa  de  mettre 
en  état  les  navires  qu'on  possédait  et  projeta  l'augmentation  de  la 
flotte. 

Les  bâtiments  que  l'on  avait  n'étaient  point  ft  la  hauteur  de  leur 
rôle;  c'était,  pour  la  plupart,  de  vieux  vaisseaux,  bons  à  rien,  coû* 
tant  cher  et  exigeant  de  continuelles  et  cottenses  réparations.  Il  fut 
décidé  que  l'on  rendrait  aux  princes  ceux  qui  Sferaient  inutilisables. 
Ce  triage  opéré,  le  ministère  se  vît  â  la  tête  de  trois  navire»  :  le 
Fuji-7ama,  le  Kûtetsu  et  le  Ckiodagata^  et  de  4  transports  :  Bigo, 
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Hiriu^  Kwaifi$  et  Osaka-Maru  (acheté  pea  de  temps  avant)*  Vu  le 
manque  d'officiers  au  courant  des  exigences  actuelles  du  service 
naval,  l'un  de  ces  bâtiments  fut  transformé  en  vaisseau-^cole;  mais» 
faute  d'instructeurs  européensi  les  choses  marchaient  mal  et  la  flotte 
était  dépourvue  d'officiers  instruits.  Gela  continua  de  la  sorte  ju»^ 
qu'en  1873  et  l'enseignement  des  officiers  de  marine  fut  alors  ooa6é 
à  des  instructeurs  anglais. 

Quoique,  tombé  le  shogounat,  le  pouvoir  fût  virtueUemeat  aut 
mains  du  seul  empereur,  il  était  manifeste  que,  tant  que  persisterait 
le  système  féodal,  le  développement  pacifique  du  pays  ne  saurait 
être  considéré  comme  à  l'abri  des  coups  du  hasard.  Grftce  aux 
efforts  combinés  de  quatre  principaux  princes  vassaux  (Satzuma» 
Choshu,  Tosa  et  Hizen),  1870  vit  la  fin  de  la  féodalité  nippone  et  left 
apanages  des  princes  retournèrent  à  l'empereur.  Les  ci-devant 
princes  (daïmios)  reçurent  de  superbes  récompenses.  Bien  ageûcé, 
cet  important  coup  d*Ëtat  s'opéra  sans  avoir  de  sanglantes  consé- 
quences. Les  ci-devant  princes  offrirent  au  gouvernement  leurs  vais- 
seaux de  guerre  et  leurs  steamers.  L'offre  fut  agréée  et  sur  la  liste 
de  la  flotte  impériale  furent  inscrits  les  navires  suivants  : 

Kasuga  et  Neuko  (de  la  principauté  de  Satzuma)  ;  Ttibo  n«  1  et 
Teibo  no  3  (de  la  principauté  d'Yamagiichi);  Niihin  et  Mosh%n 
(principauté  de  Saga)  ;  Kiuzio  (principauté  de  Knmamoto);  Koêoku- 
Maru  et  Kokio-Maru  (principauté  de  Shizueka  et  de  Toyozu)  ;  Unio 
ot  Hoo  (principauté  de  Yamaguehi).  La  môme  année,  le  gouverne- 
ment acheta  en  Angleterre  la  corvette  Tsukuba,  la  chaloupe  Tsiobin 
et  le  steamer  Tokio-Maru  (Ce  dernier  échangé  contre  les  trois  petits 
vapeurs  Hiyo,  Hiriu  et  Kosoku. 

La  guerre  franco^illemande  de  1870-71  obligea  les  Japonais  à  une 
déclaration  de  neutralité.  En  même  temps,  trois  escadres  reçurent 
Tordre  de  stationner  à  Yokohama,  Hiogo  et  Nagasiki. 

La  première  comprenait  le  KoUzu^  le  Ne\iko  et  le  Téibo  a^  S* 
L'escadre  de  Hiogo  avait  le  Fuji-Tama^  le  Kasuga  et  le  Settm;  dans 
celle  de  Nagasaki  se  trouvaient  le  Kmjo  et  VEinm. 

L'on  envoya  en  croisière,  sur  les  côtes  d'Hakodaté,  le  croiseur 
Ifishin. 

Les  escadres  recevaient  pour  la  première  fois  un  code  et  des  règle- 
ments maritimes.  On  donna  atix  navires  divers  programmes  à 
exécuter  ;  on  les  munit  d'un  code  de  signaux.  Compte^rendu  devait 
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être  fait  aa  minstère  de  la  mise  en  pratique  de  ces  mesures,  appli- 
cables jusqu'à  nouvel  ordre.  Dès  octobre  1870,  le  gouvernement 
demandait  au  lieutenant  anglais  Hawes  et  à  quelques  autres  profes- 
seurs d'enseigner  à  ses  officiers  la  science  de  Tartillerie  et  celle  du 
pilotage.  Les  leçons  se  donnaient  à  bord  du  Riujo,  et  il  faut  avouer 
que  l'instructeur  mit  dans  son  cours  toute  son  âme,  éduquant  ses 
élèves  avec  autant  d'amour  que  de  savoir;  c'est  ainsi  qu'il  donna  à 
la  flotte  future  des  bases  solides.  Il  est  bon  de  noter  que  l'école 
navale  d'Yeddo  avait  été  fermée  au  début  de  la  guerre  civile,  peu  de 
temps  après  que,  par  l'entremise  de  l'ambassadeur  anglais,  sir 
Uarry  Parkes,  on  y  eût  appelé  une  mission  militaire  navale,  consti- 
tuée par  quelques  officiers  et  sous-officiers  de  marine,  dirigés  par 
le  commander  Tracey.  La  révolution  et  l'abdication  du  shogun  les 
forcèrent  à  quitter  le  Japon  après  un  séjour  de  quelques  mois. 

Après  la. guerre  franco-allemande,  en  mars  1871,  furent  consti- 
tuées deux  escadres,  nommées  o  Escadres  fixes  »  —  l'une,  composée 
du  Fuji-Yama,  du  Biujo  et  dutr^o  n<>l,  augmentée  ultérieure- 
ment du  Moshun;  l'autre,  avec  le  Kotetzu  (Adzuma),  \e  Nishin,  le 
Kenko  et  le  Teibo  n*  2. 

On  commença,  suivant  les  règles,  à  faire  l'hydrographie  et  la  des- 
cription des  côtes.  A  ces  travaux  prenaient  part  le  Moshun  et  le 
Teibo  no  1,  concurremment  avec  les  navires  anglais.  Cela  aboutit  à 
la  publication,  en  1871,  des  premières  cartes  japonaises. 

En  février  1872,  organisation  du  ministère  de  la  marine.  On  éva- 
luait, à  ce  moment,  le  déplacement  de  la  flotte  à  18,332  tonneaux. 
Il  existait  en  tout,  13  vaisseaux  de  guerre  (non  compris  les  petits 
bâtiments).  ^  Seule  la  corvette  Azuma  atteignait  2,530  tonnes  ;  et 
l'on  ne  comptait  ensuite  que  4  navires  de  plus  de  1000  tonneaux. 

En  général,  toute  la  flotte  était  déjà  trop  vieille,  même  pour 
l'époque.  On  considérait  parmi  ces  vaisseaux,  comme  les  meilleur» 
le  Riujio,  VAzuma,  le  Nishin^  le  Teibo  n^  2.  Tout  le  reste  ne  valait 
rien. 

En  présence  d'un  tel  état  de  choses  (1872-73),  le  ministère  agita 
la  question  de  la  construction  de  2  navires,  l'un  à  faire  en  Hollande, 
l'autre  en  Angleterre.  Mais  les  commandes  n'eurent  pas  lieu.  —  En 
1874,  la  flotte  contribue  à  étoufier  une  insurrection  dans  la  province 
de  Saga  et  prend  part  à  une  expédition  à  Formose.  Cette  expédition 
ouvrit  les  yeux  des  gouvernants  sur  le  délabrement  des  navires  ;  on 
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décida  donc  de  ne  plus  acheter  aux  étrangers  de  vieux  vaisseaux, 
mais  d'en  commander  de  neufs.  En  1875,  TAngleterrc  fut  chargée 
de  construire  3  bâtiments  :  la  frégate  Fîmo^  et  3  corvettes  demi-cui- 
rassées, Kouzo  et  Hiyei. 

C'était  la  première  commande  importante  faite  au  dehors,  et  de 
plus  les  navires  commandés  étaient  de  type  bien  plus  fort  que  ceux 
possédés  déjà.  Du  reste,  ils  existent  encore,  ayant,  évidemment, 
perdu  de  leur  supériorité  de  jadis.  En  1877,  Ton  s'en  souvient, 
s'alluma  la  célèbre  insurrection  de  Satzuma.  Toute  la  flotte  fut 
envoyée  près  de  Tîle  de  Kiu-Siu.  Dépourvus  de  navires,  les  rebelles 
devaient  s*en  tenir  à  la  lutte  à  terre.  Malgré  cela,  faisant  service  de 
transports,  les  bâtiments  avaient  une  dure  besogne,  qui  rendit  plus 
manifestes  leur  vétusté  et  leur  mauvais  état. 

Jusqu'en  1871,  rien  de  ce  qui  a  trait  à  la  construction  navale 
n'existait.  Les  arsenaux  d'Osaka  et  de  Tokio  se  bornaient  à  fournir  à 
la  flotte  peu  nombreuse  le  matériel  nécessaire.  En  1871,  àlohika- 
wagima,  près  de  Tokio,  l'on  installa  un  bassin  de  radoub  en  bois 
eX  une  cale  de  construction  pour  petits  bâtiments.  Un  an  plus  tard, 
le  bassin  d'Iokoska  passait  du  ministère  des  travaux  publics  au 
ministère  de  la  marine.  Organisé  par  des  ingénieurs  français,  ce 
port  a  pris,  d'année  en  année,  plus  de  développement  et  est  devenu 
le  premier  du  Japon,  ses  ressources  et  son  importance  s'accroissant 
sans  cesse.  En  1873,  on  entreprit  la  construction  du  yacht  Jinkei 
(14S0  tonnes)  et  de  la  canonnière  Seiki  (817  tonnes).  Le  lancement 
s'effectua,  pour  tous  deux,  en  mars  1875.  La  canonnière  Seiki  s'en 
alla  naviguer  dans  la  Méditerranée,  visitant  différents  ports  d'Europe. 
11  est  curieux  de  suivre  le  chemin  parcouru  depuis  les  premiers  pro* 
grammes  de  construction.  Sous  le  shogun,  la  commission  militaire 
proposait  le  plan  suivant  pour  la  défense  des  côtes:  scinder  le  Japon 
en  15  arrondissements  maritimes,  et  construire  370  vaisseaux  de 
guerre  répartis  en  15  escadres.  Ce  plan  échoua.  —  En  1867,  le 
ministère  de  la  guerre  projetait  la  construction  de  200  vaisseaux, 
que  l'on  aurait  en  20  années,  à  raison  de  10  unités  (soit  une  escadre) 
par  an.  Pour  réaliser  un  programme  si  grandiose,  on  tablait  sur  une 
dépense  annuelle  de  3  millions  de  yenns.  Cette  combinaison  resta 
aussi  à  l'état  de  projet.  La  somme  décrétée  n'eût  pas  suffi  à  la  con-- 

'  Le  Puêo  a  été  détruit  en  automne  4897,  près  de  Vî\e  Sikokn. 
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stroelion  d'an  si  grand  nombre  de  navires  ;  cette  somme  ne  pouvait 
être  donnée,  vu  la  pânurie  d'argent  dans  les  coflfires  du  gouverne- 
ment; enfin,  le  Japon  ne  possédait  encore  ni  ateliers,  ni  cales. 

En  1873,  le  ministère  de  la  marine  présentait  à  Tempereur  un 
projet  où  il  était  dit  que  la  flotte  devait  être  constituée  par  14  vais- 
seaux de  guerre  (450  chevaux  '  avec  S4  canons),  de  82  vaisseaux  de 
moyenne  grandeur  (280  chevaux,  11  canons),  de  16  petits  navires 
(190  chevaux  et  8 canons)  et  de  8  transports  (150  chevaux,  8  canons)  ; 
au  total,  70  navires  répartis  dans  les  principaux  ports  du  Japon. 
D'après  ce  programme,  la  flotte  devait  s'accroître  des  26  cuirassés 
nouveileinent  construits.  Ce  plan  serait  exécuté  en  18  années  ;  on 
proposait  d'y  affecter  un  crédit  de  3,4t7,400  yenns,  estimant  qu*en 
moyenne  un  navire  ordinaire  valant  308,300  yens,  le  prix  d'un  cui- 
rassé serait  de  698,000  yenns.  Une  fois  encore,  ces  mesures  ne 
reçurent  pas  d'exécution. 

Derechef,  en  1881,  nouvelles  velléités  de  construction:  3  navires 
par  an  donnaient  finalement,  en  90  années,  60  vaisseaux  de  guerre. 
De  ce  temps^à,  les  finances  ne  permettaient  pas  un  développement 
plus  rapide  de  la  flotte.  Mais,  Tannée  suivante,  on  en  revient  k  des 
plans  d'accroissement  moins  lent  :  on  admettait  48  navires  en 
8  années,  et  Fon  affectait  à  cette  réorganisation  un  crédit  annuel  de 
3  millions.  Le  projet  comportait  des  croiseurs,  des  canonnières, 
des  torpilleurs  ;  une  partie  de  la  commande  dev^t  être  donnée  à 
l'étranger. 

De  1881  à  1883  se  construisirent  ou  se  trouvèrent  en  chantiers 
23  navires,  d^un  déplacement  total  de  43,325  tonnes,  et  environ 
90  torpilleurs.  Les  ressources  budgétaires  ne  permettant  pas  Texé- 
cution  intégrale  du  programme,  en  1888  fut  fait  l'emprunt  8  p.  100 
de  la  marine  (pour  80  millions  de  yenns).  D'après  le  Résumé  staiis* 
tique,  en  1896,  le  département  de  la  marine  avait  une  dette  de 
16,960,000  yenns. 

En  1891,  arrivait  de  France  le  croiseur  Itaukttëhima  (4,278  tonnes) 
et  Tannée  d'après,  c'était  le  tour  du  croiseur  de  même  type  Motm- 
shima  (4,978  tonnes)  et  du  croiseur-torpilleur  Chishima  (783  tonnes). 
En  1892,  nouveau  projet  proposant  la  construction  de  9  cuirassés, 
1  croiseur  de  i*^  classe  et  1  éclaireur.  Très  montée  contre  la  flotte 

*  Cura,  force  puiasanM. 
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et  plus  particuliàrement  contre  ses  chefs,  la  Chambre  des  députés 
s'opposa  k  06  projet.  Le  Parlement  critiqua  fortement  les  vaisseaux 
et  le  personnel,  n'estimant  pas  que  la  flotte  fftt  à  la  hauteur  des 
exigences  modernes.  Telle  avait  été  de  tout  temps  Topinion  du  Par- 
lement; telle  elle  était  en  1890,  lorsque,  à  la  proposition  de  Tamiral 
Kavayata,  la  Chambre  répliqua  par  son  veto.  Populaire,  la  flotte  ne 
Tétait  point.  Pour  en  trouver  la  cause,  il  faut  remonter  à  l'organi- 
sation du  ministère  de  la  marine,  en  1873i  le  comte  Kowamura  qui 
le  dirigeait  ayant  confié  tous  les  postes  importants  à  des  saUaums 
qui,  grAce  à  l'existence  des  clans  d'alors,  eurent  en  mains  la  marine, 
en  distribuant  tous  les  hauts  emplois  à  leurs  créatures.  Assurément 
la  flotte  devait  beaucoup  aux  $atswms9  mais  un  tel  exclusivisme 
rendit  la  marine  antipathique»  d'autant  que,  pour  la  haute  société 
comme  pour  le  populaire,  les  satsoums  et  leurs  adeptes  étaient  gens 
courageux  et  téméraires,  mais  incapables  de  s'assimiler  aucune  des 
connaissances  scientifiques  si  indispensables  aux  marins  modernes. 
Il  n'a  rien  moins  fallu  que  la  victoire  du  Yalu  et  les  succès  ultérieurs 
de  la  flotte  japonaise  pour  modifier  l'opinion  publique,  qui  s'atten- 
dait peu  à  des  actions  si  éclatantes. 

Le  11  février  1893,  l'empereur  faisait  voir  dans  un  manifeste^ 
que  la  sûreté  et  la  grandeur  du  pays  réclamaient  des  sacrifices 
extrêmes,  en  vue  du  renforcement  de  la  flotte  et  de  la  défense  des 
côtes.  Dans  son  message,  le  mikado  faisait  appel  au  patriotisme  du 
Parlement,  lui  demandant  d'abjurer  les  haines  de  parli^  pour  s'unir 
dans  une  même  volonté  ;  en  même  temps,  il  proposait  de  faire,  sur 
la  solde  des  officiers  et  autres  employés,  une  retenue  de  10  p.  100 
permettant  de  constituer  les  fonds  destinés  exclusivement  k  la  con- 
struction de  vaisseaux  de  guerre.  De  son  câté,  l'empereur  promet* 
tait  de  donner  annuellement  sur  sa  cassette  300,000  yenns.  La  pro- 
position eut  l'unanimité  des  voix  ;  il  en  résulta  jpour  la  flotte  une 
recelte  annuelle  de  2,000,000  de  yenns  :  la  retenue  sur  les  appoin- 
tements devait  se  prolonger  pendant  6  années.  Les  finances  de  l'État 
e'étant  améliorées,  et,  d'autre  part,  en  considération  de  la  cherté 
croissante  de  la  vie,  l'empereur,  dès  1897,  autorisa  le  retrait  de 
cette  loi,  tenant  néanmoins  à  verser  intégralement  la  somme  par 
lui  promise  en  1893,  soit  1,800,000  yenns. 

La  même  année,  le  Parlement  sanctionnait  la  dépense  nécessitée 
par  la  construction  de  i  cuirassés,  1  croiseur  et  1  éclaireur  ;  cui- 
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rassés  :  Fuji  et  Voshima;  croiseur  :  Sama;  éclaireur  :  Migako.  Les 
cuirassés  furent  commandés  et  le  croiseur  ainsi  que  Téciaireur 
furent  construits  à  Yokoska  et  à  Kouré. 

Les  croiseurs  Hashidate  elAkitsusu  furent  achevés  la  même  année, 
puis  arriva  d'Angleterre  le  croiseur  YoshinOy  sorti  de  l'usine  d'Arms- 
trong,  et  la  flotte  japonaise  se  trouva  du  coup  considérablement 
renforcée.  En  1866,  on  s'inquiéta  particulièrement  de  la  défense  des 
côtes.  Une  partie  des  crédits  votés  pour  les  constructions  navales 
fut  affectée  à  l'organisation  de  ports  et  des  fortifications  :  le  port 
d'Yokoska  attira  surtout  Tattention,  d'autant  qu'il  s'y  trouvait  déjà 
des  bassins  de  radoub  :  Ton  agrandit  les  ateliers  et  Ton  accrut  les 
moyens  de  construction.  L'ingénieur  français  Bertin  fut  appelé  en 
qualité  d'ingénieur  en  chef  de  la  marine  ;  sous  sa  direction,  furent 
construits  les  croiseurs  Hashidate  et  Tahao,  l'éclaireur  Yayeyama  et 
d'autres  navires  encore.  Le  plus  grand  mérite  de  M.  Bertin  consista 
à  créer  l'amirauté  de  Yokoska,  à  lui  donner  une  solide  organisation, 
h  lui  imposer  un  certain  régime  encore  en  vigueur  actuellement. 
Comme  on  le  sait,  il  existe  à  Yokoska  trois  bassins  d'échouage  :  le 
premier,  long  de  308  fouts  \  installé  du  temps  de  Tokagava,  en 
1867;  le  deuxième,  long  de  392  fouts,  datant  de  1874,  et  le  troi- 
sième —  602  fouts  —  ouvert  en  1880. 

Chaque  année  s'accroissent  les  ressources  dont  dispose  ce  port; 
pourtant,  à  cette  heure,  il  n'y  a  plus  un  seul  Européen  au  service  du 
ministère  de  la  marine,  ce  qui  n'empêche  pas  la  construction  de 
superbes  navires,  tels  que  les  croiseurs  Akitsusu  et  Suma.  Actuel- 
lement, Ton  travaille  à  agrandir  le  port,  les  ateliers  et  à  donner  à 
Yokoska  des  ressources  suffisantes  pour  construire  un  cuirassé  de 
15,000  tonnes  et  un  croiseur  de  9,500  tonnes  qui,  d*après  le  pro- 
gramme de  1896,  doivent  se  faire  là. 

Le  développement  de  la  flotte  conduisait  nécessairement  à 
accroître  le  nombre  des  ports  de  guerre;  on  a  choisi  comme  tels  : 
Kuré,  dans  la  mer  Intérieure  ;  Sasebo,  sur  l'île  Kiusiu  (près  de  Naga- 
saki, dans  le  golfe  d'Omoura.  Dans  ces  deux  ports,  élevés  au  rang 
de  ports  de  guerre  de  t™  classe,  on  a  décidé  d'établir  bassin  de 
radoub,  cales  de  construction,  usine  pour  les  machines,  ateliers  de 
constructions  navales.  Les  travaux  ont  été  inaugurés  en  1886;  pour 

*  Le  fout  =  3  décimètres,  048. 
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l'instant,  Ruré  possède  deux  bassins  d'échouage,  l'un  de  437, 
Vautre  de  465  loises  ;  il  y  a,  en  outre,  de  vastes  ateliers  et  un 
arsenal,  qui  a  commencé  à  fonctionner  en  1896  et  où  maintenant 
se  coulent  des  canons  de  iî^  et  W  et  d'autres  de  plus  petit 
calibre.  Jusqu'à  présent,  Ton  n'a  construit  à  Ruré  qu'un  seul  navire, 
Téclaireur  Miyako,  de  1800  tonnes.  A  Sasebo,  il  n'existe  point  de 
cale  de  construction,  mais  seulement  un  bassin  de  radoub  de 
436  toises  de  longueur,  en  service  depuis  décembre  1895. 

En  1888,  l'on  a  aussi  engagé  l'ingénieur  français  Bellar  qui,  dans 
les  ateliers  du  gouvernement,  à  Onogama,  près  de  Robe,  dirigeait 
la  construction  de  torpilleurs  ou  l'assemblage  des  pièces  de  ceux 
qui,  fabriqués  en  Europe,  étaient  expédiés,  démontés,  au  Japon. 
L'usine  d'Onogama  a  subsisté  de  1885  à  1895.  On  y  a  construit  plu- 
sieurs canonnières  et  corvettes-écoles:  les  canonnières  Akagi 
(614  tonnes),  -l/aya(614  tonnes),  Oshima  (1889  tonnes),  la  corvette 
Yamato  (1476  tonnes),  les  navires- écoles  Kanju  et  Manju 
(877  tonnes).  Présentement,  les  ateliers  de  cette  usine  ont  été  trans- 
férés, partie  à  Ruré,  partie  à  Sasebo.     • 

En  juillet  1889,  a  paru  un  décret  impérial,  inspiré  par  les  travaux 
de  la  commission  mixte,  militaire  et  navale,  au  sujet  des  plans  de 
la  défense  du  pays  :  ce  décret  partage  le  Japon  en  cinq  circon- 
scriptions maritimes.  Chaque  arrondissement  possède  port  de  guerre 
et  amirauté  ;  les  navires  de  la  flotte  sont  répartis  entre  ces  ports. 
Ces  ports  de  guerre  sont  Yokoska,  Rouré,  Sasebo,  Maîtzuru  et 
Mororap.  Mais,  trois  seulement  de  ces  ports  sont  entièrement 
installés,  et  les  navires  y  stationnent  en  attendant  l'achèvement  des 
deux  autres.  On  a  commencé,  en  1897,  la  construction  du  port  mili- 
taire de  Maîtzuru,  dans  l'excellente  baie  d'Amarubé.  à  proximité  de 
Maîtzuru.  On  a  proposé  d'en  faire  un  port  de  1'*  classe,  avec  trois 
bassins  de  radoub  et  toutes  les  installations  nécessaires  pour  la 
construction  navale.  On  attribue  à  ce  port  une  grande  importance 
stratégique,  parce  qu'il  est  sur  les  bords  de  la  mer  du  Japon  et  au 
voisinage  de  Vladivostok,  et  l'on  a  prévu  des  sommes  très  considé- 
rables pour  élever  ses  fortifications  et  organiser  ses  batteries;  les 
travaux  doivent  être  menés  aussi  rapidement  que  possible,  pour  que, 
conformément  au  programme  de  1895,  le  port  de  Maîtzuru  soit  prêt 
à  recevoir  une  partie  de  la  flotte  japonaise  en  1902.  Quant  au  port 
de  Mororap,  dans  Tlle  de  Hokkaîdo,  selon  toute  probabilité,  on 
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n'y  créera  pas  d'établissement  militaire;  on  attend  qae  le  gonverne* 
ment  jnge  nécessaire  de  faire  un  cinquième  port,  et  l'on  réserve, 
pour  celni-ciy  la  baie  d'Ominato,  au  nord  da  golfe  d'Aomori. 

£n  1889,  l'on  a  organisé  trois  postes  de  torpilleurs  :  Tun  à 
Yokoska,  le  second  à  Takesiki  (lie  de  Tsu-sima)  et  le  troisième  à 
Sasebo  *.  Chacun  de  ces  postes  a  la  charge  de  la  défense  des  côtes 
de  son  arrondissement  et  doit,  de  plus,  en  temps  de  paix,  étudier 
soigneusement  l'hydrographie  de  son  arrondissement  et  de  Tarron* 
dissement  voisin. 

En  même  temps  que  Ton  créait  ces  divisions  de  torpilleurs,  on 
s'occupait  aussi,  dans  les  trois  ports  mentionnés,  d'établir  des 
lignes  de  défense,  au  moyen  de  torpilles,  sous  la  direction  du 
ministère  de  la  marine.  A  partir  de  1889,  l'on  commença  à  dresser 
des  batteries  pour  renforcer  l'ensemble  des  fortifications  du  golfe  de 
Tokio,  on  les  groupa  surtout  au  cap  Kanonzaki,  d'un  côté,  et  au  cap 
Ftttsu,  vers  l'est.  Puis  l'on  passa  à  la  fortification  des  détroits 
menant  à  la  mer  Intérieure  :  Simonosaki,  Itzumi  et  Narou,  et  Ton  se 
mil  à  fortifier  également  Tsftisima  et  Yokoska. 

Il  va  de  soi  que,  pour  sufSre  à  une  pareille  activité  dans  la  con- 
struction de  navires,  la  création  de  ports  et  autres  moyens  de 
défense  des  côtes,  le  ministère  de  la  marine  réclamait  de  forts  cré- 
dits, accrus  d'année  en  année.  En  1880-1881,  son  budget  était  de 
3,101,946  ycnns;  en  1890-1891,  il  avait  plus  que  doublé,  arrivant  à 
7,430,432  yenns.  Les  dépenses  augmentant  toujours,  en  1897  le 
budget  a  été  de  76,807,712  yenns,  représentant  32  p.  100  des 
dépenses  totales  de  l'Ëtat.  (Suit  un  tableau  montrant  Taccroisse- 
ment  progressif  du  budget  naval  de  1891  à  1897.) 

Pour  ce  qui  est  du  personnel,  comme  je  l'ai  dit  plus  haut,  les  offi- 
ciers de  la  marine  anglaise  ont  pris  une  large  part  à  sa  formation, 
plus  particulièrement  le  lieutenant  Hawes.  En  1873,  une  seconde 
mission  fut  engagée  au  service  du  Japon;  elle  se  composait  de 
30  officiers  et  marins  non  gradés,  et  avait  pour  chef  le  commander 
Douglas.  La  même  année  se  fondait,  à  Tokio,  l'Ecole  navale,  où  les 
sciences  maritimes  étaient  sérieusement  enseignées,  d'après  le  sys- 
tème anglais  d'éducation  et  d'instruction.  Des  corvettes  servaient  à 
la  navigation  des  élèves. 

«  Depuis  1896,  il  existe,  à  KnH,  une  4*  dmaion  de  torpillean, 
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En  iSSO,  les  instructenrs  de  cette  seconde  mission  retournèrent 
en  Angleterre»  et  depuis  lors>  jusqu'en  1890,  le  gouvernement  japo- 
nais a  utilisé  les  services  de  différents  officiers  de  la  marine 
anglaise.  On  leur  donnait  le  nom  de  conseillers  (adviser).  Le  der- 
nier de  ces  conseillers  fut  le  capitaine  John  Ingles. 

Au  fur  et  à  mesure  de  Textension  de  la  flotte,  apparut  la  nécessité 
de  fonder  diverses  écoles  spéciales,  aussi  bien  pour  les  officiers  que 
pour  les  équipages.  C'est  ainsi  qu*à  Yokoska,  Von  créa  une  écol  e  de 
mécanique,  pour  préparer  des  officier&*mécanicien8  ;  vint  ensuite  le 
tour  de  l'École  d'artillerie,  de  celle  des  torpilles,  et  de  beaucoup 
d'antres  écoles  spéciales  pour  le  personnel  inférieur.  Toutes  ces 
écoles  ont  pour  centre  Yokoska.  En  1892,  TÉcole  navale  a  été 
transférée  de  Tokio  à  l'Ile  Etajima,  près  de  Kouré;  dans  son  local, 
à  Tokio,  se  trouve  actuellement  l'Académie  navale.  Il  faut  ajouter 
que,  jusqu'à  présent,  le  personnel  des  mécaniciens  de  la  flotte  se 
complète  à  Taide  d'ingénieurs  de  l'université  de  Tokio,  qui  ont  fait 
là  leurs  études  des  constructions  maritimes. 

Petit  à  petit,  la  flotte  se  préparait  à  la  guerre  avec  la  Chine  :  elle 
était  bien  au  courant  des  forces  de  l'ennemi  et  très  renseignée  sur  le 
théâtre  des  futures  opérations.  Officiellement,  la  guerre  fut  déclarée 
le  i«'  août  1894,  mais,  de  fait,  les  hostilités  débutèrent  dès  b 
25  juillet,  lorsque  le  croiseur  japonais  Naniwa  coula  le  transport 
chinois  Kowsking  avec  les  troupes  qu*il  transportait  de  Takou  à 
Assan.  Il  y  eut  aussi  près  d'Assan,  le  combat  livré  par  Fescadre 
volante  japonaise,  composée  du  Yoshino,  de  VAkittusu,  du  Naniwa 
et  du  Takachiho,  sous  les  ordres  du  contre-amiral  Tsubo!.  Jusqu'au 
combat  près  de  Piniang,  la  flotte  chinoise  resta  immobilisée  à 
Weyha-wey  et  dans  Port-Arthur,  laissant  ainsi  la  flotte  ennemie 
maîtresse  de  la  mer,  lui  donnant  droit  et  possibilité  de  feire  des 
reconnaissances  dans  les  ports  de  la  Chine;  l'escadre  japonaise 
s'efforçait  d'amener  sa  rivale  en  pleine  mer  pour  se  mesurer  en  un 
duel.  Le  10  août,  la  flotte  japonaise,  s'approchant  de  Wey-ha-wey, 
ouvrit  le  feu  contre  les  batteries;  les  forts  ripostèrent  faiblement  et 
l'escadre  chinoise  ne  prit  pas  le  large. 

Une  telle  inaction-  des  navires  chinois  permit  aux  Japonais  de 
conduire  en  Corée,  sur  leurs  transports,  une  armée  considérable,  au 
début,  sous  Pescorte  des  vaisseaux  de  guerre,  ultérieurement  sans 
aucune  escorte.  Le  commandement  en  chef  de  la  flotte  jqK>naise  fut 
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confié  au  vice-amiràl  Ito,  la  flotte  étant  divisée  en  4  escadres.  Le 
17  septembre,  à  Timproviste,  se  livra  le  combat  près  de  Hai-Yang- 
tau;  Tescadre  japonaise  en  souffrit  peu  (les  principaux  dommages 
portèrent  sur  le  vaisseau-amiral  McUsushimaeilBi  canonnière  il  A:a$ft). 
Les  Chinois  perdirent  S  vaisseaux  sur  10  de  leur  escadre.  Ils  furent 
coulés  ou  brûlés,  les  cinq  survivants  demeurèrent  hors  de  combat, 
avec  des  avaries  considérables;  leur  réparation  exigea  de  longs 
mois.  Cette  victoire  releva  beaucoup,  et  dès  le  début  des  hostilités, 
la  marine  japonaise  aux  yeux  de  la  société  et  devant  Topinion 
publique. 

Après  la  guerre  de  1895,  on  élabora  un  plan  grandiose  de  créa- 
tion de  nouveaux  ports  et  de  construction  de  bâtiments  en  nombre 
important.  Ce  programme  prévoyait  deux  périodes  et,  pour  son 
exécution,  il  était  assigné  une  somme  d'environ  213  millions  d'yenns, 
répartis  par  annuités,  commençant  en  1896,  pour  finir  en  1906.  A  la 
construction  des  navires  étaient  alloués  126,047,978  yenns;  l'arme- 
ment et  les  approvisionnements  prenaient  66,927,491  yenns  et  enfin 
l'installation  des  ports,  20,328,936  yenns. 

D'après  ce  programme,  on  doit  construire  4  cuirassés  de  15,140 
tonnes  chacun;  6  croiseurs  cuirassés  de  1'*  classe,  de  9,500  tonnes; 
3  croiseurs  de  i^  classe,  de  4,850  tonnes;  2  croiseurs  de  3,200 
tonnes;  3  canonnières-torpilleurs  de  1200  tonnes;  1  transport-tor- 
pilleur de  6,750  tonnes;  11  contre-torpilleurs  de  254  tonnes;  23  tor- 
pilleurs de  120  tonnes;  31  torpilleurs  de  80  tonnes  et  35  torpilleurs 
de  54  tonnes.  Selon  les  probabilités,  ces  constructions  seront  termi- 
nées en  1902.  Elles  donneront  à  la  flotte  actuelle  19  navires,  repré- 
sentant un  déplacement  de  148,860  tonnes;  11  contre-torpilleurs  et 
89  torpilleurs.  La  plupart  de  ces  bâtiments  sont  commandés  à 
l'étranger,  quoique  d'après  le  programme  ils  dussent  se  construire 
sur  les  cales  du  gouvernement  : 

1  cuirassé,  1  croiseur  de  1^®  classe,  2  croiseurs  de  3*  classe, 
2  avisos-torpilleurs,  7  contre-torpilleurs,  19  torpilleurs  de  120  tonnes; 
27  de  80  tonnes  et  35  de  54  tonnes. 

Mais  déjà  la  majorité  de  ces  navires  sont  commandés,  à  savoir  : 

3  cuirassés  de  15,140  tonnes,  en  Angleterre, , à  trois  usines  diflé- 
rentes; 

5  croiseurs  cuirassés  de  1'^  classe  (9,500  tonnes),  3  en  Angleterre* 
1  en  France,  1  en  Allemagne; 
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3  croiseurs  de  2®  classe  (1  en  Angleterre»  1  à  Philadelphie,  1  k 
San-Flrancisco)  ; 

8  contre-torpilleurs,  chez  Yarrow  et  Thornicroft; 

4  torpilleurs  de  120  tonnes,  en  France  et  en  Allemagne; 
10  torpilleurs  de  87  tonnes,  dans  les  mêmes  pays. 

Au  Japon,  dans  les  usines  gouvernementales,  on  a  commencé, 
conformément  au  programme,  la  construction  d'un  aviso-torpilleur 
et  de  6  torpilleurs. 

En  dépit  des  difficultés  auxquelles  se  heurte  le  ministère  pour  la 
réalisation  de  ce  plan  colossal,  on  exécute  avec  une  remarquable 
ponctualité  les  divers  points  du  programme. 

Au  1^  février  1898,  la  flotte  japonaise  comptait  43  navires,  d'un 
déplacement  général  de  103,419  tonneaux  et  28  torpilleurs. 

En  voici  Ténumération  : 


CUIRASSÉS  (3). 

Fuji 

Tashima 

Chmyuen 

CROISEURS  (13). 

MatsusMma 

lUukushima 

HashidaU 

Yoshino 

Naniwa 

Takaehiho 

AhiUum 

Jdiumi. 

Sttma 

Chiyoda 

Takao 

Tsukuski 

Saiyen 


Kongo . 
Bigei , . 


CORVETTES  (2). 


Kaiman, . 
Tenrin. .. 
Musatchi . 
Katsuragi. 
Tamato . . 
Amagi. .. 


SLOPS  (6). 


12,649 

42,517 

7,335 


4,278 
4,278 
4,278 
4,216 
3,709 
3,709 
3,150 
2,967 
2,700 
2,439 
1,778 
1,372 
2,300 

2,284 
2,284 

1,369 
1,547 
1,502 
1,502 
1,502 
926 


CANONNIÈRES. 


Heiyen, . . 
Oshima, . . 
Atago, ... 
Maya.,,. 
Ckiokai . . 
Akagi..,. 
Iwaki. . . . 

Hoho 

Soko 

Chinpen. . 
Cheunen. . 
Chintau . . 
Chinsei. . . 
Chinhoku , 
Chinchiu. . 


2,100 
640 
622 
622 
622 
622 
700 
321 
610 
440 
440 
440 
440 
440 
440 


AVISO-TORPILLEUR. 

Tatsada 864 

BATIMENT  DE  MESSAGERIES. 

Yayeama 1 ,609 

TRANSPORT. 

Toyokashi 2,878 

CORVETTE  EN  BOIS. 

Tsukuba 1,978 

Total 103,419 
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l  En  imtfe,  sont  achevés  an  Japon  : 

h  Le  croiseur  de  3*  classé  AA»<Ai S,800  tMioes 

^  Et  le  bâtiment  des  messageries  Miyako 1  >800    ** 

».     . 

[^  Lieutenant  Tchaguinb. 

r. 

Traduit  du  Morskot  Sbomick  russe,  par  le  î^  Ca*  SàoLm. 

Médadla  tt  «W  !•  U  Màitei. 
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mmmm  m  mtmm  u  la  maukii  ahiu(iad(i 

Un  officier  de  la  marine  américaine  critiquant  l*étude  sur  les  tor- 
pilleurs du  lieutenant  Smith,  émettait,  il  y  a  quelque  dix-huit  mois» 
l'avis  de  faire  accompagner  chaque  cuirassé  par  deux  destroyers 
capables  de  les  suivre  dans  toutes  les  manœuvres  et  leur  servant  de 
chiens  de  garde. 

La  nuit,  les  destroyers,  dogues  vigilants  et  fidèles,  doivent  être 
toujours  prêts  à  défendre  les  cuirassés  contre  les  attaques  de  torpil- 
leur» ce  rddeur  de  nuit  sans  cessa  redouté  ;  le  jour,  ils  vont  et 
vieun^nt»  recherchent  le  torpilleur  dans  ses  abris,  servent  d'éclai- 
reurs  ou  plutôt  d*estafettes  ;  pendant  le  combat,  leur  cuirassé  leur 
fournissant  un  abri,  ils  se  tiennent  prêts  à  s'élancer  et  à  repousser 
les  attaques  des  torpilleurs  ;  ils  doivent  pouvoir  au  besoin  lancer 
eux-mêmes  une  torpille  ;  en  blocus,  ils  deviennent  éclaireurs  et  veil- 
leurs de  nuit,  formant  une  ligne  de  grand'garde  du  cAlé  de  terre, 
derrière  laquelle  l'escadre  pourra  naviguer  avec  plus  de  sûreté  et 
surtout  plus  de  tranquillité.  Mais  pour  remplir  tous  ces  rêles  nom- 
breux il  faut  des  bâtiments  relativement  assex  grands,  doués  de 
bonnes  qualités  à  la  mer,  capables  d'une  grande  endurance  pour 
pouvoir  suivre  les  cuirassés  à  la  mer  par  tous  les  temps  ;  il  leur  fout 
une  grande  vitesse,  non  pas  seulement  pendant  un  eSort  de  quelques 
instants  mais  une  vitesse  soutenue  et  facile  à  tenir  ;  il  leur  faut  une 
artillerie  nombreuse  et  également  quelques  tubes  lance-torpilles 
(deux  à  trois  au  plus),  mais  surtout  ils  les  faut  nombreux,  et,  pour 
en  diminuer  le  prix,  le  tonnage  en  sera  un  peu  réduit.  Le  destroyer 
devient  ainsi  le  véritable  torpilleur  de  haute  mer  ou  plutôt  d*escadre. 

Depuis  ces  dix-huit  mois  bien  des  événements  sont  venus  changer 
la  politique  maritime  des  États*Unis  ;  après  ses  récentes  victoires 
dans  la  dernière  guerre,  le  gouvernement  américain  voulant  aug- 
menter sa  force  maritime,  a  décidé  la  construction  de  3  cuirassés, 
de  12  torpilleurs  et  de  16  destroyers  (destructeurs  de  torpillears)  ;  il 
entre  firanchement  dans  la  voie  indiquée  par  l^offlcier  de  marine  dtë 
plus  haut. 

Laissant  de  côté  les  cuirassés  et  les  torpilleurs,  ce  travail  ne  trai- 
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tera  que  des  destroyers  principalement  au  point  de  vue  machines  et 
chaudières. 

«  Engineer  »  du  21  octobre,  —  Les  caractéristiques  générales  des 
destroyers  américains  sont  indiquées  dans  les  plans  et  devis  imposés 
aux  constructeurs  qui  ont  dû  passer  les  marchés  en  août  dernier  et 
qui  doivent  livrer  tous  ces  bâtiments  dans  un  délai  de  dix-huit  mois. 
Leur  prix  ne  devra  pas  dépasser  1,475,000  francs  chaque. 

Caractéristiques  principales.  —  Les  destroyers  seront  des  navires 
déplaçant  au  moins  400  tonneaux  sans  dépasser  450,  ayant  une 
vitesse  de  28  nœuds  à  l'heure,  tout  destroyer  qui  ne  pourra  pas  tenir 
cette  vitesse  pendant  2  heures  sera  refusé  ;  ils  devront  avoir  de 
bonnes  qualités  nautiques  et  pouvoir  conserver  une  grande  vitesse 
en  route;  ils  auront  2  hélices  à  pas  contraire  actionnées  par  2  ma- 
chines verticales,  des  chaudières  à  tubes  d*eau,  l'éclairage  élec- 
trique, un  projecteur,  des  soutes  à  charbon  d'une  contenance  d'an 
moins  100  tonneaux  installées  de  façon  à  protéger  les  machines  et 
les  chaudières. 

L'artillerie  se  composera  de  7  canons  à  tir  rapide  ;  ils  auront  dans 
l'axe  2  tubes  lance-torpilles  sur  affût  à  pivot  central;  une  installation 
devi*a  être  faite  en  bas,  dans  le  poste,  pour  loger  le  2*  jeu  de  2  tor- 
pilles et  les  4  cônes  de  combat.  Les  logements  et  caissons  seront 
faits  pour  60  hommes  et  4  officiers  et  pour  30  jours  de  vivres. 

Le  poids  des  canons  et  de  leur  affût  sera  à  peu  près  de  8  tonnes, 
celui  des  munitions  de  7  tonnes,  celui  des  2  tubes  de  4  tonnes.  Le 
poids  de  toutes  les  machines,  chaudières,  machines  auxiliaires, 
condenseurs,  tuyautage,  eau  des  chaudières,  outils  et  matériel  de 
rechange  pour  machines  et  chaudières  ne  devra  pas  dépasser 
190  tonneaux. 


Description  des  chaudières  et  de  la  machine  d'après  les  plans 
et  devis  imposés  aux  constructeurs. 

Chaudières.  —  La  vapeur  sera  fournie  à  la  pression  de  21  kilogr. 
par  4  chaudières  placées  2  sur  l'avant  des  machines,  2  sur  l'arrière  ; 
chaque  chaudière  aura  sa  boite  à  fumée  et  sa  cheminée  ;  les  che- 
minées en  acier,  avec  enveloppe  également  en  acier,  seront  ovales 
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et  auront  une  section  égale  au  moins  au  huitième  de  la  surface  de 
grilles. 

Les  chaudières  seront  à  tubes  d'eau  multitubulaires,  à  tubes  droits 
ou  en  serpentins  d'un  modèle  qui  devra  être  approuvé;  elles  auront 
une  surface  totale  de  grilles  de  29  ™<ï  96  et  une  surface  totale  de 
chauffe  de  1650"»î-64  ;  la  surface  de  grilles  ne  sera  pas  la  même  pour 
toutes  les  chaudières,  3  auront  chacune  7  ™<ï-48  et  la  4«  6  °»^-  82  seu- 
lement, les  grilles  ne  devront  pas  avoir  plus  de  2™,43  de  long. 

Dans  chaque  chambre  de  chauffe  il  y  aura  2  éjecteurs  d'escar- 
billes à  eau  et  2  ventilateurs  mus  par  des  machines  à  2  cylindres 
dont  la  dépense  ne  devra  pas  dépasser  22  kilogr.  de  vapeur  par 
cheval,  les  ventilateurs  tournant  à  toute  allure. 

Le  niveau  de  l'eau  dans  les  chaudières  sera  réglé  par  un  régula- 
teur automatique  d'alimentation. 

Machines,  —  L'appareil  moteur,  de  la  force  de  8,000  chevaux,  se 
composera  de  2  machines  verticales  à  4  cylindres  à  bielles  et  à 
triple  expansion,  placées  en  quinconce  dans  des  compartiments 
séparés;  les  4  cylindres  auront  les  diamètres  suivants  : 

Le  cylindre  à  haute  pression  (HP) 0",320 

Le  cylindre  à  moyenne  pression  (MP) 0™,812 

Le  premier  cylindre  à  basse  pression  (B,  P) 0",9d5 

Le  deuxième  cylindre  à  basse  pression  (B,  P) 0™>965  '- 

Les  cylindres  devront  occuper  la  position  suivante  en  partant  de 
l'avant  : 


MACHINE  TRIBOBD. 

1"   Le  2«  cylindre  à B,P 

î»    Le  cylindre  à MP 

3«    Le  cylindre  à HP 

4»    Le  4"  cylindre  à BjP 


MACHINE  BABOED. 

Le  !•'  cylindre  à BjP 

Le  cylindre  à HP 

Le  cylindre  à MP 

Le  2«  cylindre  à B,P 


Les  manivelles  seront  calées  h  90o,  celles 
des  cylindres  HP  et  B^P  apposées  Tune  à 
l'autre  à  180o,  celles  des  cylindres  MP  et  B,P 
également  à  180^,  on  aura  ainsi  2  paires  de 
manivelles  placées  à  angle  droit  l'une  par 
rapport  à  Tautre. 


MP 


HP*= 


-^BtP 


B,P 


i  Dans  ce  qui  sait,  les  cylindres  ne  seront  désigné^  que  par  les  grandes  lettres. 

WMW,  UàM,    — >    JUILLET   1899.  9 
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La  course  commune  des  pistons  devra  être  de  0>>,5S8  et  Icnombre 
de  tours  de  327  par  minute,  pour  la  puissance  de  8,000  chevaux. 

Cylindres.  —  Chaque  cylindre  sera  coulé  séparément,  les  cou- 
vercles, boîtes  à  tiroir,  conduits  de  vapeur  et  bossages  pour  colonnes 
de  support  viendront  de  fonte  avec  le  cylindre;  les  fonds  seront  en 
acier  moulé  renforcés  par  des  nervures,  les  boîtes  à  tiroirs  auront 
une  chemise  en  fonte  rapportée  parfaitement  polie,  les  couvercles  de 
ces  boîtes  seront  en  acier  moulé  et  porteront  une  soupape  de  sûreté 
à  ressort  calée  à  19  kilogr.  pour  le  tiroir  HP,  7  kilogr.  pour  le  tiroir 
MP  et  3^,500  pour  les  tiroirs  BP. 

La  vapeur,  envoyée  à  la  machine,  devra  être  à  la  pression  de 
17k,600. 

Pistons.  —  Les  pistons  seront  en  fonte  pour  le  cylindre  à  HP  et 
en  acier  forgé  pour  les  trois  autres  cylindres,  ils  porteront  3  garni- 
tures ;  les  tiges  en  acier  forgé  seront  creuses,  les  glissières  guides 
en  fonte  seront  également  creuses  pour  la  circulation  de  Teau  et 
seront  boulonnées  sur  des  supports  en  acier  forgé  ou  moulé;  les 
pistons  et  toutes  les  pièces  qui  en  dépendent  auront  le  même  poids, 
dans  ce  poids  il  devra  être  tenu  compte  pour  les  pistons  à  HP  et  à 
MP  des  pompes  à  air  attelées  sur  les  traverses  de  leurs  tiges.. 

Tiroirs.  —  Il  y  aura  deux  tiroirs  par  cylindre,  excepté  pour  le 
cylindre  à  HP  qui  n'en  aura  qu'un,  tous  les  tiroirs  seront  en  fonte  à 
double  orifice  et  cylindriques;  ils  seront  creux  avec  passage  intérieur 
de  vapeur  pour  les  cylindres  à  BP.  Les  tiroirs  n'auront  pas  de  gar- 
niture, ils  devront  être  tournés  et  polis  exactement  au  diamètre  des 
chemises.  Les  tiges  seront  en  acier  forgé. 

Mouvement  des  tiroirs;  mise  en  train.  —  Les  tiroirs  seront  con- 
duits directement  par  des  coulisses  Stephenson,  les  excentriques  en 
fonte  et  les  colliers  en  bronze  seront  en  deux  morceaux  ;  les  bielles 
d'excentrique,  de  relevage,  les  bras  de  l'arbre  de  changement,  de 
marche,  seront  en  acier  forgé. 

Chaque  machine  aura  une  mise  en  train  à  vapeur  composée  d'un 
cylindre  à  vapeur  et  d'un  cylindre  à  l'huile  servant  de  modérateur  ; 
les  2  pistons,  seront  fixés  sur  la  même  tige,  le  tiroir  du  cylindre  à 
vapeur  sera  conduit  par  un  système  de  leviers  différentiels  ;  le  mou- 
vement de  la  tige  du  piston  /amenant  le  tiroir  à  mi-course. 
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Le  mode  d'attache  des  bielles  de  relevage  aax  bras  de  Tarbre  de 
mise  en  train,  devra  être  installé  de  façon  à  pouvoir  faire  varier  la 
course  dans  des  limites  déterminées. 

Bâtis^  plaque»  de  fondations,  tentée  de  la  machine.  —  Les  cylindres 
seront  portés  par  12  colonnes  en  acier  foi^é  fixées  aux  bossages  des 
cylindres  et  aux  plaques  de  fondation,  renforcées  par  des  traverses 
horizontales  et  des  tirants  en  croix  de  Saint-André,  les  plaques  de 
fondation,  au  nombre  de  7,  seront  fixées  séparément  et  verticalement 
sur  deux  poutrelles  longitudinales  formées  de  cornières  faisant 
partie  de  ta  charpente  du  navire,  ces  plaques  serviront  de  paliers- 
supports  à  Tarbre  des  manivelles. 

Arbres,  —  Tous  les  arbres  seront  en  acier  forgé,  façonnés  pleins, 
ils  seront  ensuite  alésés.  L'arbre  des  manivelles  sera  en  deux  mor- 
ceaux réunis  par  des  tourteaux  boulonnés;  à  Fextrémité  de  l'arbre 
sera  installé  un  vireur  à  bras. 

L'arbre  de  poussée  portera  douze  collets,  Tarbre  porte- hélice 
revêtu  d'une  chemise  en  métal  spécial  sera  soutenu  à  l'extérieur  par 
deux  supports  fixés  à  la  coque. 

Le  palier  de  butée  en  acier  fondu  sera  installé  pour  la  circulation 
de  l'eau  froide  et  de  l'huile  de  graissage. 

Les  deux  hélices  seront  en  bronze  manganèse. 

Condenseurs.  —  Chaque  machine  aura  un  condenseur  à  surface 
cylindrique  avec  coquilles  en  bronze  et  plaques  de  tubes  en  métal 
Munz.  Les  tubes,  au  nombre  de  3,393,  seront  sans  soudure  ni  bra- 
sure, la  surface  refroidissante  sera  de  3ii'^%S6.  Les  tubes  seront 
supprimés  à  la  partie  supérieure  pour  former  un  passage  en  forme 
de  Y  facilitant  d'une  façon  uniforme  l'écoulement  de  la  vapeur  sur 
toute  la  surface  refroidissante. 

Chaque  condenseur  aura  une  soupape  de  sûreté  calée  à  1^,400. 

L'eau  de  circulation  sera  fournie  par  une  pompe  centrifuge. 

Pompes  à  air.  —  Chaque  condenseur  aura  deux  pompes  à  air  à 
double  effet,  conduites  par  les  tiges  des  pistons  à  HP  et  à  MP. 

Dans  le  centre  du  cylindre  de  la  pompe  sera  ménagé  un  orifice 
de  33"»J«»,3  de  hauteur  sur  tout  le  pourtour  du  cylindre,  communi- 
quant avec  la  chambre  d'aspiration;  l'épaisseur  du  piston  sera  telle 
que  l'orifice  soit  complètement  découvert  à  chaque  bout  de  course^ 
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il  n'y  aura  pas  de  clapets  d'aspiration,  le  piston  agissant  comme  un 
clapet. 

Pompes  alimentaires  et  de  service.  —  Bâches.  —  Il  y  aura  quatre 
pompes  alimentaires  :  une  dans  chaque  machine  et  une  dans  chaque 
chaufferie;  il  existera  en  plus  dans  chaque  machine  une  pompe  de 
service  (incendie)  et  une  pompe  de  cale. 

Dans  chaque  machine,  les  bâches  auront  une  contenance  de 
908  litres  et  seront  installées  avec  filtre;  il  devra  y  avoir  des  caisses 
à  eau  de  réserve  d'une  contenance  de  9,000  litres. 

Appareils  distillatoires.  —  Se  composeront  de  deux  bouilleurs 
pouvant  fournir  6,800  litres  par  vingt- quatre  heures  et  d*un  distil- 
lateur pouvant  fournir  900  litres  d'eau  potable  à  32«  par  vingt-quatre 
heures. 

Soupapes  d'arrêt^  registre  de  vapeur.  —  La  soupape  d'arrêt  sera 
équilibrée  par  un  piston  à  vapeur,  elle  contiendra  une  autre  sou- 
pape, plus  petite,  pour  réchaufier  et  balancer  la  machine.  Toutes 
les  soupapes  de  sûreté,  les  soupapes  d*arrèt  des  chaudières,  les 
registres  de  vapeur  seront  installés  de  façon  à  pouvoir  être  au 
besoin  manœuvres  du  pont. 

Tuyaux  de  vapeur.  —  Les  principaux  tuyaux  de  vapeur  seront  en 
acier  et  étirés,  leur  épaisseur  sera  donnée  par  la  formule  suivante  : 

dans  laquelle 

E  représente  l'épaisseur  en  pouces, 

D  le  diamètre  intérieur  en  pouces, 

PJa  pression  aux  chaudières  en  livres  anglaises  par  pouce  carré. 

Les  autres  tuyaux  en  cuivre  auront  une  épaisseur  donnée  par  la 
formule  : 

8000       16     ^^ 

dans  laquelle  F  et  D  ont  la  même  signification  que  dans  (1;  et  P 
varie  suivant  le  genre  de  tuyau  : 

p  =  300  (2i  kil.  par  cm*)  pour  les  tuyaux  de  vapeur  et  d'extrac- 
tion partaDt  de  la  chaudière, 
P  =  4S0  (31  kil.  par  cm*)  pour  les  tuyaux  d'eau  d'alimentalioD, 
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P  =  100  (7  kii.)  pour  les  tnyaux  d'eau  de  service  d'incendie, 

P=  50  (3>^,500)  pour  les  tuyaux  d'eau  sous  pression, 

P  =  20  (i>^,400)  pour  les  tuyaux  d'évacuation  dont  le  diamètre 

ne  dépasse  pas  i04™™, 
p  ==  50  (3>',500)  pour  les  tuyaux  d'évacuation  dont  le  diamètre 

dépasse  i04*™. 

Remarques  du  journal  P  «  Engineer  ».  —  L'installation  des 
machines  et  des  chaudières  prend  beaucoup  de  place  en  longueur, 
mais  il  en  résulte  quelques  avantages  tels  que  :  une  division  plus 
judicieuse  des  compartiments,  des  dimensions  moins  grandes  pour 
les  tuyaux  d'arrivée  de  vapeur. 

Le  genre  de  mise  en  train  est  déjà  employé  en  Angleterre;  les 
pompes  à  air  paraissent  être  constituées  par  une  double  pompe 
Darkes  ou  Edward  et  avant  de  les  juger  il  faut  attendre  les  résultats 
qu'elles  donneront;  l'arrière  des  destroyers  américains  ressemble  à 
celui  fait  sur  les  plans  de  M.  Thornycroft,  mais  avec  un  seul  gou- 
vernail. 

Certains  détails  font  l'objet  d'une  critique  de  la  part  du  journal 
anglais.  Les  chaufferies  sont  trop  étroites  et  rendront  difficile  la 
chauffe  surtout  avec  les  deux  ventilateurs  dont  l'allure  est  délicate  à 
régler.  Le  journal  dit  notamment  ceci  :  «  Les  constructeurs  améri- 
cains semblent  ignorer  que  deux  ventilateurs  installés  dans  une 
même  chaufferie  peuvent  travailler  à  rencontre  l'un  de  Vautre,  h 
moins  de  tourner  exactement  à  la  même  allure. 

Le  calage  des  manivelles  à  90^  ne  semble  pas  être  favorable  au 
bon  balancement  de  la  machine  :  certains  destroyers  anglais  ont  des 
machines  présentant  la  môme  disposition  des  cylindres,  mais  ils  ont 
leurs  manivelles  calées  à  des  angles  différents. 

La  tenue  de  la  machine  dans  le  sens  longitudinal  dépend  de  la 
rigidité  de  la  coque,  car  les  cornières  d'appui  des  plaques  de  fonda- 
tion faisant  partie  de  la  coque  ne  forment  pas  une  poutrelle  rigide. 

Remarques  personnelles.  —  En  plus  des  avantages  indiqués  par 
VEngineer  et  provenant  de  la  disposition  en  longueur  des  machines 
et  des  chaudières,  il  en  est  un  qui  me  parait  assez  important,  c'est 
la  possibilité  d'établir  en  abord  de  chaque  chambre  de  machine  et 
de  chaque  chambre  de  chauffe  des  soutes  à  charbon  qui,  par  leur 
installation  peuvent  non  seulement  servir  de  protection  aux  organes 
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vitaux  du  navire,  mais  encore  divisent  cette  partie  du  bfttiment  en 
compartiments  moins  volumineux. 

Je  suis  du  même  avis  que  YEngineer  sur  le  peu  d'étendue  des 
chambres  de  chauffe,  déjà  encombrées  de  machines  auxiliaires  telles 
que  les  éjecteurs  d*escarbilles  à  eau,  les  pompes  alimentaires,  les 
ventilateurs  et  leurs  moteurs;  quant  à  la  difficulté  de  régler  deux 
ventilateurs  travaillant  dans  la  môme  chaufferie,  je  ne  crois  pas 
qu'elle  soit  si  importante  que  semble  Tindiquer  le  journal  anglais; 
certains  torpilleurs  français,  VAtarme  et  le  Défi,  entre  autres,  ont 
d  eux  ventilateurs  dans  leur  chaufferie  et  l'on  éprouve  aucune  diffi- 
culté à  en  régler  l'allure. 

La  mise  en  train  employée  sur  les  destroyers  américains  et  déjà 
en  usage  en  Angleterre  existe  également  à  bord  des  bâtiments  fran- 
çais; le  Creuset  emploie  pour  les  distributions  Marshall  et  Ste- 
phenson  {Charlemagne)  des  mises  en  train  à  vapeur  basées  sur  le 
même  principe. 

Voici  un  aperçu  des  prix  et  des  vitesses  garanties  présentés  par 
les  différentes  maisons  de  construction  américaines. 


Bath  Ironworlu 

Union  Ironworks 

Wolfand  wieker 

Dialogue  and  son 

Cobnibra  Ironworlu 

Neafy  et  Lery 

Waiiam  R.  Tri«5. 

Maryland  steel  Company. . . . 
Harlan  et  Hollengsworth. . . . 
Fait  Rewer  Engine  Company 


nœ«di 

29 

29 

29  1/4 

29 

28 

29 

28 

30 

29 

30 


1,460,000 

1,448,600  fraaes. 

1,470,000 

1,407,500      — 

1,476,000 

1,410,000      — 

1,465,000 

1,425,000      — 

1,465,000 

1,410,000      — 

1,420,000 

1,415,000      — 

1,37S,000 

1,165,000      — 

1,470,000 

1,410,000      — 

1,470,000 

1,455,000      — 

1,430,000 

1,360,000      — 

A  bord  du  Défi,  le  19  novembre  1898. 


Traduit  de  YEngineer, 
par  Lâvbnir, 

Lieutenant  de  Taisseaa. 
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CaMinières  tDeinanileg  destinées  i  ranpiMer  PIITIS  et  la  ITANI 

Les  caractéristiques  de  ces  deux  bâtimentSi  actaellement  en  con- 
struction chez  Schichau,  à  Elbing,  sont  les  suivantes  : 

Longueur  entre  perpendiculaires 62", 00 

Largeur 9*,10 

Tirant  d'eau 3"  ,25 

Déplacement 894 1«,5 

Ces  bâtiments  ont  une  longue  teugue  en  forme  de  dos  de  baleine 
qui  sert  de  logement  à  l'équipage.  A  Tavant  de  cette  teugue,  un 
brise-lames  derrière  lequel  se  meuvent  deux  pièces  de  8^8  S.  K.* 

Le  tirant  d'eau  de  3<°,25  doit  être  atteint  dans  l'eau  de  rivière 
avec  un  approvisionnement  d'environ  120  tonnes  de  charbon  et 
iO  tonnes  d*eau  douce.  Pour  atteindre  un  rayon  d'action  de 
3,000  milles,  l'approvisionnement  de  charbon  est  porté  jusqu'à 
160  tonneaux  environ.  On  peut  d'ailleurs,  en  cas  de  besoin,  en 
embarquer  un  supplément  de  40  tonneaux.  Le  tirant  d'eau  est  alors 
porté  de  3°»,25  à  3™,326. 

L'armement  est  le  suivant  : 

Quatre  pièces  de  8<^,8  S.  K.  :  deux  sur  la  teugue,  deux  sur  la 
dunette,  de  telle  sorte  que  deux  pièces  ensemble  peuvent  tirer  dans 
toutes  les  directions.  L'approvisionnement  de  munitions  se  fait  par 
des  norias  apportant  directement  les  munitions  des  soutes  à  la 
teugue  et  à  la  dunette. 

Six  canons  de  37™™  M.  K.,  placés  sur  la  passerelle  et  sur  son  pro- 
longement vers  VJRy  à  une  hauteur  suffisante  pour  faire  un  feu 
plongeant  sur  les  rives  des  fleuves.  Les  munitions  de  ces  pièces 
montent  directement  par  des  monte-charges  de  la  soute  au  pont. 

Deux  mitrailleuses  de  8™™. 

Sur  la  passerelle  se  trouve  un  blockhaus  en  acier  spécial  Krupp 
de  8™™  d'épaisseur.  Le  servo-moteur  à  vapeur  est  placé  dans  ce 
blockhaus.  Les  deux  mâts  portent  des  goélettes  et  des  voiles  d'étai 
destinées  à  appuyer  le  bâtiment. 

*  Les  logementB  du  commandant  et  des  officiers  se  trouTent  à  rarrière,  sous  la 
dunette.  ~  Le  bâtiment  est  en  acier  aTee  bordé  extérieur  en  bois  et  doublage  en  cuivre. 
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Les  deux  hélices  sont  actionnées  par  des  machines  à  triple 
expansion,  qui  développent  ensemble  1300  chevaux.  Les  chau- 
dières, du  type  Thornycroft,  sont,  comme  les  machines,  logées  au- 
dessous  de  la  flottaison.  Les  soutes  à  charbon  sont  placées  en  abord 
dans  les  compartiments  des  machines  et  des  chaufferies.  La  vitesse 
prévue  est  d'environ  iZ^,8  avec  1300  chevaux  et  de  10  nœuds  avec 
500  chevaux. 

Les  logements  de  Téquipage  (120  hommes)  sont  vastes  et  bien 
arérés. 

L'armement  ne  comporte  pas  de  torpilles.  On  a  prévu  l'installa- 
tion d'un  éclairage  électrique  restreint  et  d'un  projecteur  situé  au- 
dessus  du  blockhaus.  L'électricité  sera  fournie  par  une  dynamo 
placée  dans  le  compartiment  des  machines. 

Traduit  de  la  Marine  Rundshau,  de  janvier  1898, 

par  H.  Robin, 

Lieuteuaat  do  ruMeam. 
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LE  «  FRIESLAND  »,  CROISEUR  HOLLANDAIS 

Le  Friesland^  ainsi  que  ses  pareils  HoUand  et  Zeeland,  est  un  croi- 
seur de  3,900  tonneaux  et  de  SO  nœuds  de  vitesse,  qui  se  rapproche 
du  type  anglais  Bermiane  et  offre  certaines  analogies  avec  le  type 
français  lïAssas,  mais  beaucoup  moins  armé. 

Uarticle  que  nous  avons  sous  les  yeux  et  d'où  nous  extrayons 
quelques-uns  des  renseignements  qui  suivent»  applaudit  à  cette 
réduction  d'armement  et  cherche  à  définir  une  fois  de  plus  le  r61e 
d*un  croiseur  de  ce  tonnage.  Il  est  certain  que  la  question  présente 
plusieurs  aspects;  ainsi,  à  Yalu,  les  Japonais  se  sont  servis  de  leurs 
croiseurs,  plutôt  comme  cuirassés  que  comme  croiseurs,  et  il  est 
probable  que  s'ils  se  trouvaient  de  nouveau  engagés  dans  une 
guerre  navale,  ils  assigneraient  à  leur  Takasago  le  même  rôle  qu'ils 
avaient  fait  jouer  à  VAkajû  C'est  sans  doute  dans  cet  ordre  d'idées 
qu'£lswick  construit  des  croiseurs  aussi  fortement  armés*.  Mais  il 
semblerait  peu  sage  de  sacrifier  une  partie  de  la  vitesse  ou  de  l'ap- 
provisionnement de  charbon  à  l'armement  où,  en  d*autres  termes, 
de  développer  les  qualités  offensives  au  détriment  des  qualités 
défensives.  Dans  quelles  exactes  proportions  faudrait-il  développer 
les  unes  par  rapport  aux  autres?  L'expérience  d*une  guerre  pourra 
seule  l'apprendre.  Mais  il  est  certain  qu'il  existe  dans  toutes  les 
marines  des  croiseurs  qui  répondraient  mieux  à  l'appellation  de 
«  cuirassés  auxiliaires  »  qu'à  celle  de  croiseurs. 

Le  croiseur  idéal  (d'après  le  même  auteur)  serait  celui  qui  pour- 
rait traverser  les  phases  d'une  guerre  sans  avoir  à  tirer  un  seul  coup 
de  canon  —  si  ce  n'est  sur  des  bâtiments  ennemis  déjà  désemparés . 
Il  serait  destiné  à  l'éclairage,  aux  services  de  communications,  et 
devrait  pouvoir  tenir  la  mer  et  marcher  par  tous  les  temps,  pendant 
des  semaines  s'il  le  faut.  Il  devrait  avoir  un  minimum  d'armement, 
surtout  pas  de  gros  canons,  car  l'armement  se  fait  toujours  aux 

*  Noas  croyons  utile  de  faire  remarquer  iei  que  les  croisears  d'Elswick^  s'ils  ont  un 
puissant  armement,  n'en  ont  pas  moins  les  plus  belles  Titesses  de  croiseurs  qui  aient  été 
atteintas,  et  qu'à  égalité  de  tonnage  il  n'existe  pas  de  bâtiments  mieux  armés  et  marchant 
plus  Tite  que  le  Taluuago  (24  nœuds).  On  ne  saurait,  dans  ce  cas,  raisonnablement 
argumenter  contre  un  excédent  d'armement  qui  n'enlèfe  pas  à  un  navire  ses  qualités  de 
Tilesae. 
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dépens  de  la  robustesse  des  machines  et  de  la  capacité  de  charbon, 
qui  sont  les  deux  qualités  essentielles.  Un  bâtiment  pareil  sera 
presque  toujours  maître  de  refiiser  le  combat  s'il  rencontre  un 
ennemi. 

C'est  d'après  ces  principes  que  semble  avoir  été  conçu  le  Fries- 
land.  Il  est  certain  que,  dans  un  combat  avec  le  Tàkosago^  il  aurait 
une  grosse  infériorité,  mais  il  semble  que  les  rôles  dévolus  à  l'un  et 
à  l'autre  type  sont  complètement  différents. 

Ce  croiseur  est  muni  de  deux  jeux  de  chaudières,  l'un  à  retour  de 
flamme,  fournissant  une  puissance  de  2,500  chevaux  pour  la  marche 
normale,  et  Vautre,  composé  de  huit  chaudières  Yarrow,  qui  doit 
servir  pour  la  marche  à  grande  vitesse.  La  puissance  collective  des 
deux  jeux  devait  s'élever  à  9,250  chevaux,  mais  elle  a  été  dépassée 
de  près  de  1000  chevaux  indiqués  et  la  vitesse  de  20  nœuds  a  pu 
être  maintenue  dans  de  très  bonnes  conditions.  L'approvisionne- 
ment maximum  de  charbon  est  de  800  tonneaux,  mais,  en  charge 
normale,  le  bateau  n'en  porte  pas  plus  de  300  tonneaux.  Il  est  muni 
de  deux  hélices,  chacune  actionnée  par  une  machine  horizontale  à 
triple  expansion. 

La  protection  est  constituée  par  un  pont  cuirassé  d'ader  d'une 
épaisseur  de  5  centimètres,  en  dos  de  toi*tue,  qui  représente  une 
protection  équivalente  à  une  muraille  verticale  de  fer  épaisse  de 
18  centimètres,  soit  à  peu  près  celle  que  peut  traverser  un  projectile 
de  152»^  à  incidence  normale  et  à  courte  distance. 

L*artillerie  se  compose  de  2  canons  de  152»™  T.  R.  à  l'avant  et  à 
l'arrière,  protégés  par  des  masques  d'acier  harweyé  d'une  épaisseur 
variant  de  152*»  de  face  à  50"»»  sur  les  bords  (ce  renseignement 
n'a  pu  être  vérifié);  6  canons  de  118™»  T.  R.  (Eslvrick,  485  calibres) 
en  encorbellements  ;  4  canons  de  7S°>in  T.  R.  ;  12  canons  légers  à  tir 
rapide,  et  2  mitrailleuses  Maxim  sur  la  passerelle. 

L'armement  en  torpilles  se  compose  de  4  tubes  au-dessus  de  la 
flottaison. 

Traduit  de  V Engineering  du  18  novembre  1898. 

par  M.  E.  Ollivibr, 

EaMigae  de  Taiwean. 
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rOllBRIS  BRISANTES  ET  POUDIBS  SANS  FlUS 

LEURS    APPLICATIONS    A    LA    GUERRE 

L'idée  de  réaction  instantanée  semble,  à  première  vne,  insépa- 
rable de  celle  d'explosion.  Nos  sens  ne  nous  permettent  pas  d'appré- 
cier, directement  du  moins,  les  différences  de  durée  que  présentent 
les  combustions  des  divers  explosifs.  Cependant,  ces  différences  ont 
une  très  grande  importance,  particulièrement  en  artillerie,  où  elles 
sont  i.r  facteur  essentiel  pour  l'emploi  des  explosifs. 

En  efiel,  à  ces  durées  variables  de  combustion  correspondent 
deux  régimes  distincts  :  la  combustion  proprement  dite  des  surfaces 
exposées  à  une  flamme  et  la  détonation;  dans  ce  dernier  cas,  la 
déflagration  se  propage  par  tout  le  corps  presque  simultanément  par 
une  véritable  onde  explosive. 

Le  premier  mode  d'exjdosion  est  celui  qu'on  doit  obtenir  dans 
une  poudre  à  canon.  La  détonation,  au  contraire,  ne  peut  y  convenir, 
mais  permet  d'obtenir  des  effets  de  rupture  et  d'éclatement.  Les 
explosifs  qui  se  consument  par  détonation  sont  appelés  poudres 
brisantes.  Cette  classification  n'a  rien  d'absolu,  car  la  même  poudre 
peut  explosa  selon  l'on  ou  Vautre  mode,  suivant  la  température,  la 
pression  à  laquelle  elle  est  soumise,  etc. 

Ainsi,  un  explosif  que  l'on  rend  plus  compact  et  plus  dense 
devient  moins  sensible  aux  influences  détonantes  :  la  force  de  cohé- 
sion ab6orl)e  une  plus  grande  partie  de  l'énergie  de  la  réaction.  — 
On  obtient  encore  ce  résultat  en  mélangeant  à  une  poudre  lurisante 
un  corps  non  explosif.  — •  Le  fulminale  de  mercure  doit  sa  grande 
facilité  de  détonation,  non  seulement  à  Textrèmeinstabilité  de  la  com- 
binaison chimique  dont  il  est  le  résultat,  mais  aussi  à  la  très  grande 
densité  des  produits  de  sa  combustion,  lesquels  Tisolent  de  l'air 
et  forment  bourrage.  —  La  nitroglycérine,  prise  en  petite  quantité, 
brûle  comme  de  l'huile,  et  le  fulminate  de  mercure  dans  le  vide,  se 
consume  sans  détonation. — Le  coton-poudre,  dissous  dans  l'acélone, 
puis  versé  sur  une  plaque  de  verre  et  séché,  forme  une  substance 
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dure  et  cornée,  insensible  aux  influences  détonantes.  Il  suffit  de  pul- 
vériser cette  substance  pour  lui  rendre  le  pouvoir  détonant  du  coton- 
poudre.  —La  cordite^  que  Ton  emploie  en  Angleterre,  se  compose  de 
88  p.  100  de  nitroglycérine,  38  p.  100  de  coton-poudre  et  4  p.  100 
de  gelée  minérale.  Si  l'on  obtenait  ce  composé  par  simple  mélange 
du  coton-poudre  et  de  la  glycérine,  on  aurait  un  explosif  des  plus 
violents  ;  mais  on  procède  autrement  :  on  dissout  le  coton-poudre 
dans  un  dissolvant  volatil,  tel  que  Tacétone,  qui  s'évaporera  ensuite 
et  l'on  mélange  la  nitroglycérine  au  coton-poudre  dissous  ;  on  laisse 
sécher  et  il  reste  un  corps  élastique,  ressemblant  au  caoutchouc  et 
dont  le  maniement  est  facile  et  sans  danger. 

Les  premières  poudres  à  canon,  les  seules  qui  aient  été  effective- 
ment sous  forme  de  poudre,  s'obtenaient  en  mélangeant  mécanique- 
ment du  soufre,  du  salpêtre  et  du  charbon  de  bois.  La  combustion 
de  ce  mélange,  —  bien  qu'il  ne  détonât  pas  dans  le  canon,  —  était 
complètement  achevée  avant  la  sortie  du  projectile  ;  on  ne  pouvait 
augmenter  la  vitesse  de  ce  dernier  sans  un  accroissement  excessif 
de  la  pression  dans  Pâme. 

On  imagina  alors  de  comprimer  la  poudre  en  gâteaux  durs  et 
denses  que  l'on  découpait  ensuite  en  grains.  La  flamme  se  trouvait 
ainsi  localisée,  confinée  aux  surfaces  extérieures  ;  les  gaz  de  la 
poudre,  en  se  dégageant  moins  brusquement,  donnaient  au  projec- 
tile le  temps  de  se  déplacer  avant  la  combustion  complète  de  la 
charge.  Malgré  cela,  les  pressions  tombaient  rapidement  par  suite 
de  la  diminution  de  surface  des  grains  à  mesure  qu'avance  la  com- 
bustion. 

Le  coton-poudre  fut  ensuite  employé;  dissous  dans  l'acétone, 
puis  séché,  il  donne  une  substance  dure  et  cornée  que  l'on  peut 
découper  en  grains.  Mais  cette  densité  et  cette  dureté  imposent 
remploi  de  grains  très  fins  si  Ton  veut  que  la  combustion  s'achève 
avant  que  le  projectile  ne  soit  sorti  du  canon.  Par  suite,  la  surface 
par  unité  de  poids  est  très  considérable,  et  si  Ton  veut  atteindre  la 
vitesse  initiale  nécessaire,  il  faut  augmenter  la  pression  d*une  façon 
dangereuse,  au  moins  dans  les  calibres  supérieurs  à  4  pouces 
(lOlmm). 

On  peut,  il  est  vrai,  ajouter  de  la  nitroglycérine  au  coton-poudre 
gélatineux,  ce  qui  le  rend  moins  dur  et  augmente  sa  combustibilité  ; 
les  grains  peuvent  alors  être  plus  épais.  Mais  il  faut,  pour  obtenir 
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un  résultat  satisfaisant,  près  de  60  p.  100  de  nitroglycérine  ;  un  tel 
composé  devient  très  dangereux  et  détone  facilement.  La  cordite 
anglaise  est  un  de  ces  composés.  Néanmoins,  —  si  l'on  excepte  la 
poudre  Maxim-Schûpphaus  à  trous  multiples,  —  c'est  le  seul  moyen 
d'obtenir  une  poudre  lente  et  progressive. 

A  ces  deux  qualités,  une  poudre  à  canon  doit  en  joindre  une  troi- 
sième :  l'absence  de  fumée.  Pour  cela,  elle  doit  se  transformer 
entièrement  en  gaz  et  ne  laisser  aucune  cendre  après  la  combustion. 
Tel  n'était  pas  le  cas  de  la  poudre  noire  :  une  bonne  moitié  des  pro- 
duits de  sa  combustion  se  compose  de  cendre  ou  de  matière  solide. 

La  première  poudre  sans  fumée  fut  découverte  en  France  par 
H.  Vieille.  Depuis,  divers  composés  analogues  ont  été  employés  en 
Europe.  Enfin,  l'Amérique  possède  la  poudre  sans  fumée  Maxim- 
Schûpphaus,  qui,  au  dire  de  son  inventeur,  «  a  donné,  au  point  de 
vue  balistique,  les  plus  beaux  résultats  connus.  Tous  les  desiderata 
les  plus  essentiels  d'une  poudre  sans  fumée  forment  ses  caractéris- 
tiques. » 

Elle  est  basée  sur  la  propriété  suivante  de  la  nitrocellulose  :  si 
l'on  mêle  à  la  tri-nitrocellulose  un  faible  pour  cent  de  pyroxyline 
ou  coton-poudre  gélatineux,  le  mélange  peut  être  pétri  et  moulé  en 
forme  de  grains,  —  sous  l'influence  de  la  chaleur  et  de  la  compres- 
sion, —  à  l'aide  d'Une  quantité  beaucoup  moindre  de  dissolvant  ; 
les  grains  ainsi  obtenus  se  contractent  très  peu  en  séchant  et  pren- 
nent facilement  la  forme  du  dé  de  moulage,  qu'ils  conservent 
ensuite  sans  altération.  Cette  propriété  a  été  reconnue  par  M.  Hudson 
Maxim  et  son  collaborateur,  le  D^^  Schûpphaus.  Elle  est  extrême- 
ment intéressante,  car  la  tri-nitrocellulose  seule  ne  peut  être  moulée 
sans  déformations  et  fissures  au  séchage,  non  plus  que  le  coton- 
poudre  qui,  en  outre,  est  difficile  à  travailler. 

Le  composé  qu'emploie  M.  Maxim  peut  varier  dans  de  larges 
limites;  la  formule  en  est  élastique.  Elle  permet  de  ne  pas  employer 
de  nitroglycérine  ou  d'en  prendre  un  pour  cent  quelconque  ;  on 
peut  également  y  remplacer  ce  corps  par  un  sel  riche  en  oxygène, 
tel  que  le  nitrate  de  baryum.  Toutefois,  l'inventeur  recommande 
l'emploi  de  10  à  25  p.  100  de  nitroglycérine. 

V Engineering  du  20  août  1897  dit  à  ce  sujet  :  «  Le  trait  caracté- 
«  ristique  de  la  poudre  inventée  par  M.  Hudson  Maxim  et  le  docteur 
«  Schûpphaus  est  sa  forme.  Elle  a  d'autres  caractéristiques  d'une 
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«  grande  originalité  et  de  haute  valeur,  mais  qui  sont  précisément 
«  rendues  possibles  par  la  forme  spéciale  donnée  au  grain  par  le 
«  moulage  ;  elles  sont  donc  secondaires  jusqu'à  un  certain  point... 
a  Le  but  que  l'on  se  propose  dans  un  canon  est  d'imprimer  au  pro- 
«  jectile  la  plus  grande  quantité  possible  d'énergie,  l'arme  subis- 
«  sant  l'effort  minimum.  Ce  résultat  est  évidemment  obtenu  le  mieux 
a  possible  quand  la  pression  est  uniformément  soutenue  de  la 
a  culasse  à  la  bouche.  La  pression  maximum  et  la  pression 
«  moyenne  sont  alors  identiques,  et,  pour  un  résultat  balistique 
a  quelconque,  la  pression  maximum  est  bien  infMeare  à  ce  qu'elle 
ce  serait  si  les  gaz  subissaient  une  détente  dans  l'âme. 

«  C'est  le  résultat  que  poursuivent  MM.  Maxim  et  Schûpphaus  en 
«  donnant  au  grain  de  poudre  une  forme  telle  que  la  vitesse  de 
«  combustion  se  règle  sur  celle  du  déplacement  du  projectile,  et 
a  que  l'espace  en  arrière  de  celui-ci  soit  toujours  rempli  de  gaz  à 
«  une  pression  sensiblement  constante.  » 

La  <(  poudre-torpille  »  Maxim  Schttpphaus,  destinée  à  tirer  des 
obus  chargés  en  poudres  brisantes,  se  compose  de  grains  longs  de 
six  fois  leur  diamètre  et  percés  longitudinalement  de  19  trous  de 
section  polygonale.  La  forme  et  la  position  relative  de  ces  trous 
sont  telles  que  la  combustion  du  grain  soit  complète  au  moment  où 
chaque  trou,  agrandi  par  la  combustion,  rejoint  son  voisin. 

L'extérieur  du  grain  est  enduit  d'une  substance  peu  combustible 
qui  limite  presque  exclusivement  la  combustion  k  l'intérieur  des 
trous.  Cette  substance,  toutefois,  est  consumée,  et  cela  sans  famée, 
avant  que  le  projectile  ne  quitte  le  canon. 

A  poids  égal,  la  poudre  ainsi  produite  ne  présente  à  l'inflamma* 
tion  qu'un  cinquième  de  la  surface  initiale  présentée  par  lacordite 
et  environ  un  sixième  de  celle  de  la  balistite.  U  est  évident  que,  à 
égalité  de  charge  et  dans  des  conditions  identiques,  la  pression 
initiale  due  à  la  poudre  Maxim,  ainsi  que  les  variations  probables  de 
cette  pression  et  de  la  vitesse  initiale,  seront  cinq  fois  moindres 
qu'avec  la  cordite  et  la  balistite.  L'expérience  confirme  ces  conjec- 
tures. 

Par  conséquent,  si  l'on  emploie  un  projectile  de  poids  double 
et  de  même  surface  au  culot  que  celui  tiré  par  la  cordite  à  une 
pression  de  3S.000  livres  par  pouce  carré  (3,460  kUogr.  par  centi- 
mètre carré),  la  poudre-torpille  donnera,  à  égalité  de  .charge,  une 
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pression  moitié  moindre  et  des  variations  de  pression  et  de  vitesse 
deux  fois  moins  grandes. 

Lorsqu'on  veut  tirer  des  otms  à  poudres  brisantes,  il  faut,  en 
premier  lieu,  déterminer  le  grain  de  poudre  à  employer  dans  la 
gargousse.  Viennent  ensuite^  par  ordre  d'importance,  la  fusée,  la 
forme  de  Tobus  et  enfin  l'explosif  formant  la  charge  intérieure. 

On  s'imagine  généralement  que  cette  charge  intérieure  est  très 
délicate  à  manier>  qu'il  est  essentiel  de  la  sortir  du  canon  tout  dou- 
cement et  sans  secousse.  On  semble  craindre  une  explosion  préma- 
turée à  l'intérieur  du  canon  par  suite  du  choc  au  départ.  Cest  une 
erreur.  Il  existe  quantité  de  poudres  brisantes,  et  des  plus  puis- 
santes, qui  peuvent  être  manipulées  et  heurtées  sans  la  moindre 
précaution  ;  bien  mieux,  qni  supportent  sans  danger  le  contact 
d'un  fer  rouge  et  qu'un  obus  de  canon  à  tir  rapide  traverse  sans  les 
faire  exploser.  De  tels  explosifs  peuvent  sans  inconvénient  subir 
dans  un  obus  le  choc  au  départ  qui  accompagne  les  vitesses 
initiales  les  plus  fortes.  Le  coton-poudre  humide  et  diverses 
variétés  d'acide  picrique  (lyddite,  emmensite,  mélinite)  sont  déjà 
employés  avec  succès  dans  ces  conditions. 

Le  danger  causé  par  le  choc  de  départ,  dans  ces  obus,  dépend  des 
dimensions  de  la  charge  intérieure  suivant  l'axe  du  projectile.  La 
section  de  ce  dernier  peut  donc  augmenter  indéfiniment,  et  avec  elle 
la  charge  intérieure,  sans  rien  ajouter  aux  risques  d'explosion  au 
départ. 

Prenons  un  exemple,  afin  de  préciser  les  résultats  que  Ton  peut 
obtenir  :  soit  le  canon  de  12  pouces  (308»^°^)  de  batteries  de  côtes. 
Ce  canon  pèse  52  tonnes,  tire  un  obus  de  1000  livres  (464  kilogr.)  à 
une  vitesse  maximum  de  2,2S0  pieds  à  la  seconde  (686  mètres)  ;  la 
pression  est  de  35,000  livres  par  pouce  carré  (2,460  kilogr.  par  cen- 
timètre carré),  la  charge  de  250  livres  (113  kilogr.)  de  poudre  sans 
famée  Maxim-Schûpphaus,  à  grains  longs  de  3  diamètres  et  percés 
de  7  trous.  La  charge  intérieure  de  Tobus  n'est  que  de  37  livres 
(17  kilogr.)  de  poudre  noire. 

A  la  place  de  ce  canon,  prenons  un  «  canon-torpille  »  du  même 
poids,  coûtant  le  même  prix,  mais  du  calibre  de  24  pouces  (eiO'^B'). 
Donnons  lui  le  même  diamètre  extérieur  à  l'arrière,  et  devant,  un 
diamètre  un  peu  plus  fort  que  celui  du  canon  de  12  pouces.  Si  celui- 
ci  tire  avec  une  pression  de  35,000  livres  par  pouce  carré,  notre 
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canon  de  24  pouces  supportera  avec  la  même  sécurité  une  pression 
de  12,000  livres  (843  kilogr.  par  centimètre  carré)  à  la  culasse,  et 
de  10,000  livres  (703  kilogr.)  à  la  volée. 

Admettons  pour  ces  deux  canons  la  même  longueur  totale  et  la 
même  longueur  de  trajet  intérieur  du  projectile;  soit  22,000  livres 
la  pression  moyenne  dans  le  premier  canon;  elle  sera  de  11,000,  ou 
deux  fois  moindre,  dans  l'autre.  Mais  elle  s'exerce  alors  sur  un  culot 
de  surface  quadruple  et  pendant  un  parcours  aussi  long.  Par  suite, 
r  «  obus-torpille  »,  à  sa  sortie  de  Tâme,  possède  une  force  vive 
double  de  celle  de  Tobus  de  12  pouces. 

Nous  pouvons  donc,  sans  rien  perdre  sur  la  vitesse  initiale,  tirer 
un  projectile  d*un  poids  double,  soit  une  tonne,  et  puisque  nous 
gagnons  1000  livres,  les  attribuer  au  poids  de  la  charge  intérieure, 
qui  sera  une  poudre  brisante.  L*obus  torpille  se  composerait  ainsi 
de  1000  livres  d'acier  et  de  1000  livres  de  poudre  brisante,  au  lieu 
de  963  livres  d'acier  et  37  de  poudre  noire. 

Si  maintenant,  sans  changer  la  gargousse,  nous  donnons  à  notre 
«  torpille  aérienne  »  un  poids  de  une  tonne  et  demie,  dont  une 
tonne  pour  la  carcasse  en  acier,  le  reste  pour  la  charge  intérieure, 
la  vitesse  initiale  sera  encore  de  2,100  pieds  (610  mètres)  à  la 
seconde.  Il  n'est  pas  de  cuirassé  qui  résiste  à  un  tel  projectile,  si 
Ton  peut  retarder  son  explosion  jusqu'au  moment  où  la  perforation 
est  accomplie. 

Mais  quelle  fusée  employer  pour  cela  ?  M.  Maxim  ne  donne  aucun 
détail  :  il  déclare  seulement  que  «  l'action  de  la  fusée  sera  assez 
retardée  pour  permettre  la  pénétration  du  projectile  dans  la  terre, 
dans  l'eau,  ou  à  travers  une  cuirasse  légère  ». 

Si  Ton  se  contente  d'une  explication  aussi  vague  sur  un  point 
aussi  essentiel,  on  doit  admettre  avec  l'inventeur  que  les  résultats 
seront  immenses.  Pour  le  prix  du  canon  de  12  pouces  et  de 
52  tonnes,  on  pourra  construire  un  canon  du  même  poids,  du 
calibre  de  20  pouces  environ  (508""»),  tirant  un  obus- torpille  de 
1500  livres  (1000  livres  d'acier,  500  de  poudre  brisante)  avec  une 
vitesse  initiale  supérieure  à  celle  du  projectile  de  12  pouces.  On  lan- 
cera donc,  pour  le  môme  prix,  des  charges  d'éclatement  cent  fois 
plus  puissantes  ;  la  vitesse  initiale  sera  supérieure,  la  trajectoire 
plus  tendue,  la  justesse  plus  grande. 

Ce  système  n'exige  aucune  modification  importante  des  formes  de 
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rartillerie  actuelle.  La  construction  de  l'obus-torpille  est  simple, 
son  principe  repose  sur  des  lois  connues.  II  n*y  a  qu'une  modifica- 
tioii  :  Taugmentation  du  calibre  et  de  la  charge  intérieure.  Cette 
charge  peut  supporter  sans  inconvénients  les  chocs  auxquels  elle 
sera  soumise  :  l'expérience  le  prouve.  M.  Maxim  augmente  encore  une 
sécurité  déjà  suffisante  en  divisant  le  vide  intérieur  par  une  forte  cloi- 
son transversale,  ce  qui  diminue  la  longueur  d'explosif  suivant  Taxe. 

L'adoption  de  ce  système  d'artillerie  amènerait  évidemment  de» 
modifications  sérieuses  dans  la  construction  des  navires  de  guerre. 
Suivant  Tinventeur,  tous  les  navires  de  guerre  sont  égaux  devant 
r  «  obus-torpille  »^  ou  plutôt,  s'ils  offrent  une  cible  de  mêmes 
dimensions,  jls  sont  également  vulnérables,  qu'ils  soient  cuirassés 
ou  non.  Dès  lors,  la  cuirasse  doit  disparaître,  car  elle  devient  une 
dépense  inutile;  on  ne  doit  plus  construire  que  de  petits  croiseurs 
rapides,  juste  assez  grands  pour  porter  un  canon-torpille.  Si  le  cui- 
rassé forme  une  cible  plus  grande  que  ce  petit  croiseur,  sans  offrir 
plus  de  protection  contre  la  torpille  aérienne,  s'il  coûte  dix  fois 
plus,  porte  dix  fois  plus  d'hommes,  sa  valeur  militaire  ne  dépasse 
sûrement  pas  le  dixième  de  celle  du  petit  croiseur.  Par  suite,  les 
hommes  et  les  armes  doivent  être  répartis  de  façon  à  former  les 
cibles  les  plus  petites  possible.  On  pourra  de  la  sorte  en  avoir  un 
plus  grand  nombre  et  les  marines  de  guerre  seront  amenées  à  com- 
battre en  tirailleurs  comme  les  armées. 

Là  ne  s'arrête  pas  la  révolution  prévue  par  M.  Maxim.' Les  fortifi- 
cations devront  aussi  se  transformer.  Avec  1*  «  obus-torpille  », 
l'arme  devient  le  facteur  essentiel  dans  l'attaque  comme  dans  la 
défense;  les  moyens  de  protection  passent  au  second  plan.  Jusqu'à 
présent,  les  dépenses  en  munitions  et  usure  des  pièces  dans  un  bom- 
bardement, montaient  aussi  haut  que  le  dommage  causé;  la  flotte 
américaine  a  dépensé  plus  de  deux  millions  de  dollars  en  munitions 
devant  Santiago  ;  les  résultats  ont  été  insignifiants.  Le  Vesuvius  a 
pris  part  au  bombardement.  Mais  on  ne  pouvait  rien  attendre  de  ses 
obus  portant  seulement  200  livres  de  coton- poudre  et  sans  puis- 
sance de  pénétration.  Le  résultat  eût  été  bien  différent  avec  l'obus- 
torpille  précédemment  décrit. 

«  Enfin,  dit  encore  M.  Maxim,  s'il  n'y  a  qu'une  seule  chance  pour 
c  la  torpille  aérienne  d'effectuer  la  révolution  que  je  prédis  dans  la 
«  construction  navale,  cet  engin  mérite  une  considération  sérieuse^ 

RbT.    MA».  —   JUILLST    1809.  10 
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«  surtout  de  la  part  du  gouvernement  des  États-Unis,  avant  qu'il 
«  ne  fasse  en  cuirassés  les  dépenses  énormes  qu'a  {ailes  l'Aogle- 
«  terre.  Un  petit  croiseur-torpilleur  portant  un  canon-torpille  de 
«  24  pouces  et  deux  mortiers-torpille  coûterait  500,000  dollars  en 

«  tout Si  le  système  échoue,  ce  n'est  qu'une  affaire  de  500^000 

«  dollars;  en  cas  de  succès,  c'est  un  bénéfice  de  500,000,000  de 
«  dollars.  Le  cuirassé  doit  disparaître.  «> 

Ainsi  présentée,  l'expérience  est  tentante.  Toutefois,  elle  coûterait 
un  peu  plus  que  ne  le  dit  M.  Maxim.  Un  croiseur  de  500,000  dollars 
o\i  2,500,000  francs  ne  dépasse  guère  2,500  tonnes,  ce  qui  laisse 
pour  l'artillerie  un  poids  de  200  tonnes  environ.  Le  caaon-torpille 
pèse,  sans  affût,  52  tonnes;  on  peut  admettre  le  même  poids  pour  la 
somme  des  deux  mortiers.  Il  ne  reste  donc  que  100  tonnes  pour  les 
affûts,  les  soutes  et  munitions;  nous  devons  encore  compter  dans 
ces  100  toimes  le  poids  de  Tartilierie  légère,  qui  reste  indispen- 
sable contre  les  torpilleurs.  C'est  évidemment  insuffisant  :  le  croiseur 
de  M.  Maxim  ne  peut  guère,  avec  cette  artillerie,  déplacer  moins  de 
S,000  tonneaux.  C'est  encore  une  grosse  économie  sur  les  10  ou 
12,000  tonnes  d'un  cuirassé,  si  la  supériorité  reste  incontestable  du 
<;ôté  du  croiseur.  Mais  il  n'a  pas  de  cuirasse,  par  définition,  il  est 
donc  à  la  merci  du  moindre  projectile  de  canon  à  tir  rapide.  Or,  ces 
projectiles  sont  nombreux,  et  le  canon-torpille  tirera  lentement.  En 
outre,  un  croiseur  n'a  pas  la  stabilité  de  plate-forme  d*ua  cuirassé, 
son  tir  est,  par  suite,  plus  incertain  par  mauvais  temps,  quand  il 
n'est  pas  tout  à  fait  impossible.  Notre  croiseur  de  500,000  dollars, 
n'est  donc  pas  encore  parfait. 

En  résumé,  l'étude  de  M.  Maxim  se  compose  de  deux  parties  bien 
distinctes.  La  première  renferme,  outre  l'exposé  de  quelques  prin- 
cipes sur  les  explosifs,  la  conception  de  l'obus-torpille,  qui  parait 
très  séduisante.  La  seconde  partie,  de  beaucoup  la  moins  impor- 
tante, est  plutôt  une  réclame  destinée  à  mettre  en  relief,  dan«  le 
nouvel  obus,  les  qualités  brillantes  qu'une  étude  purement  technique 
laissait  dans  Tombre  pouur  le  grand  public.  Le  canon-torpille  mérite 
un  examen  approfondi  :  on  pourra  ensuite,  mais  ensuite  seulement, 
préciser,  s'il  y  a  lieu,  les  conséquences  de  son  succès. 
A  bord  dtt  GaUlée^  le  29  janvier  1899. 

Tiré  du  Journal  of  the  Franklin  InsHtute,  par  H.  CmnoIt, 
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ITMBARQUEIIENT  DU  CHARBON  A  LA  HER 

Les  nuécoiDptes  des  Espagnols  à  Goba  et  dans  la  Méditerranée, 
ont  attiré  l'attention  des  Fraoçais  sur  la  question  du  charbon  en 
temps  de  guerre.  Un  vapeur  de  3,000  tonneaux  a  été  adjoint  à  leur 
escadre  pour  faire  des  essais  d'embarquement  de  charbon  au  large. 
Par  mer  agitée  et  brise  fraîche»  on  réussit  à  faire  le  plein  du  Jfor- 
c^auet  du  Latouche-Tréville.  Ces  expériences  seront  suivies  avec 
intérêt,  car  dans  les  milieux  maritimes  on  est  d*avis  d'avoir  des 
navires  uniquement  chargés  du  ravitaillement  ;  ce  qu'on  ne  sait  pas, 
c'est  si  l'opération  sera  possible  par  mauvais  temps.  Une  des  diffi- 
cultés réside  dans  le  système  de  communication  à  employer  entre 
les  deux  bâtiments  :  la  rapidité  de  Topération  dépend  beaucoup 
du  moyen  employé. 

Un  point  également  important  est  la  question  de  vitesse.  Les 
escadres  anglaises  sont  composées  de  bâtiments  de  ligne  marchant 
de  18  nœuds  à  18°, 75,  les  croiseurs  vont  même  au  delà.  Dans  la 
navigation  de  guerre,  on  ne  dépassera  pas  15°,5  à  16  nœuds;  tou- 
tefois, dans  des  circonstances  exceptionnelles,  on  pourra  être  obligé 
d'aller  au  delà.  Dans  une  escadre  de  croiseurs  cuirassés,  les  char- 
bonniers pourront  inéme  être  obligés  de  donner  20  nœuds.  Il  est 
clair  d'ailleurs  que,  pour  qu'on  puisse  compter  sur  eux,  les  navires 
de  ravitaillement  doivent  avoir  la  vitesse  de  la  force  navale  qu'ils 
accompagnent. 

Il  est  intéressant  de  relever  le  nombre  de  bâtiments  pouvant  sou- 
tenir la  vitesse  demandée  : 

Dans  la  flotte  marchande,  35  navires,  dont  12  étrangers,  peuvent 
donner  20  nœuds  \  la  plupart  sont  des  bâtiments  à  roues  et  des 
vapeurs  du  Pas-de-Calais;  les  seuls  ayant  un  grand  déplacement 
sont  la  Companiay  la  Lucania,  le  Majestic^  le  Teutonic,  VUmbria  et 
VEtruria.  On  en  aura  probablement  besoin  pour  d'autres  services 
que  celui  de  charbonniers.  Sur  37  navires  de  19  nœuds,  14  sont 
étrangers  ;  4  seulement  de  la  P.  and  0.  C^  sont  utilisables  ;  ces  der- 
niers seront  également  indispensables  comme  transports  ou  comme 
croiseurs.  Des  12  vapeurs  de  18*,5,  4  sont  étrangers,  mais  aucun, 
en  Angleterre  n'a  les  dimensions  voulues  pour  faire  un  charbonnier. 
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h,-  La  P.  and  G.  C<>  a  i  bâtimeats  de  18  nœuds  (Australia  eiUima' 

:  '  laya;  la  Magdalma,  YOphir  et  VOrmuz  ont  la  même  vilesse.  Les 

p  autres  vapeurs  se  répartissent  ainsi  :  5  de  171^,5;  13  de  17  nœuds  ; 

^  8  de  16n,8;  13  de  16  nœuds.  Tous  ces  derniers  ont  au  moins 

^':  4,000  tonnes  ;  beaucoup  d'entre  eux  ne  peuvent,  en  réalité,  servir 

I  de  charbonniers  ;  mais,  dans  le  nombre,  il  s'en  trouve  plusieurs 

remplissant  les  conditions  voulues.  Sur  les  54  bâtiments  filant  plus 

y  de  16  nœuds,  la  moitié  environ   est  déjà  comptée  comme  flotte 

auxiliaire. 


Saïgon,  le  13  novembre  1898. 


Traduit  deVUnited  Service  Gazette, 
par  6.  Crémisux, 

LiêtttMant  do  raiuMa. 
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'    IfGIAlliniIl»  MV  D'iUHINTATION  PAK  M  VAPini  Yin 

Le  réchauffage  de  Teau  d'alimentation  au  moyen  de  la  vapeur 
vive  augmente  à  la  fois  la  puissance  et  le  rendement  d'une  chau- 
dière; ce  phénomène  remarquable,  admis  maintenant  par  les  plus 
incrédules,  parait  à  première  vue  invraisemblable.  Il  semble,  en 
effet,  inadmissible  que  le  fait  de  prendre  une  partie  de  la  vapeur 
d'une  chaudière  et  de  la  mélanger  à  l'eau  d'alimentation,  qui  la 
condense  en  s'échauffant,  puisse  accroître  la  vaporisation  et  réduire 
la  consommation  de  charbon.  C'est  pourtant  ce  que  réalise  l'appa- 
reil bien  connu  de  M.  Kirkaldy,  dont  l'expérience  a  démontré  l'effi- 
cacité. Mais,  bien  que  cette  découverte  soit  relativement  ancienne, 
personne  n'a  fourni,  jusqu'ici,  d'explication  pleinement  satisfaisante 
de  l'économie  qui  en  résulte.  On  est  en  possession  de  résultats 
acquis,  mais  trop  peu  nombreux  ou  trop  incomplets  pour  asseoir 
une  théorie  du  réchauffage  de  l'eau  d'alimentation  par  la  vapeur. 
De  tous  côtés,  les  objections  surgissent.  Ainsi,  il  est  évident  que  la 
vapeur  ne  peut  céder  à  l'eau  que  la  chaleur  qu'elle  a  reçue  du 
charbon;  la  chaleur  perdue  n'est  en  aucune  façon  utilisée.  Autre- 
ment dit,  cela  revient  à  peu  près  à  prendre  de  l'argent  dans  une 
poche  pour  le  mettre  dans  une  autre,  et  non  sans  laisser  tomber 
quelques  pièces  en  route,  car  il  doit  bien  y  avoir  une  certaine  perte 
par  rayonnement.  L'injecteur,  d'autre  part,  est  dans  une  certaine 
mesure  un  réchauffeur  d'eau  d'alimentation  par  la  vapeur  vive,  et 
cependant  Tinjecteur  ne  donne  pas  le  même  résultat  que  le  réchauf- 
feur. Pourquoi?  Personne  n'en  sait  rien. 

L*étude  la  plus  récente  sur  ce  sujet  est  un  mémoire  sur  les 
Réchauffeurs,  présenté  par  M.  George  Halliday  à  1'  «  Institute  of 
marine  engineers  »  le  14  novembre  courant.  Dans  ce  mémoire, 
M.  Halliday  aborde  la  question  du  réchauffage  de  l'eau  d'alimen- 
tation par  la  vapeur  vive,  en  se  référant  à  des  essais  exécutés  à 
bord  de  VOriole.  Car  de  nombreux  inventeurs  se  sont  engagés  dans 
la  voie  indiquée  par  M.  Kirkaldy,  et  les  résultats  qu'ils  ont  obtenus 
ont  toujours  été  d'accord  avec  les  siens.  La  seule  explication  à  peu 
près  plausible  du  phénomène,  c'est  que,  lorsque  le  réchauffeur  fonc- 
tionne, il  se  produit  dans  la  chaudière  quelque  chose  qui  ne  se 
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produit  pas  quand  on  n'en  fait  pas  usage  ;  mais  on  ignore  totale^ 
ment  quelle  est  cette  chose.  D'après  une  théorie  proposée,  le 
réchauffeur  enlèverait  Tair  de  la  chaudière,  et  favoriserait  ainsi  le 
contact  de  Teau  avec  les  surfaces  de  chauffe.  Des  expériences  faites 
à  bord  dn  Guntker  prouvent  que  le  réchauffage  fait  disparaître  Tair 
de  l*eau  d*alimentation.  M.  Halliday  donne  deux  diagrammes  relevés 
sur  la  pompe  alimentaire  du  Gurdher.  «  Sans  le  réchauffeur,  Tair 
entraîné  par  Teau  d'alimentation  est  comprimé  pendant  une  partie 
de  la  course  et  se  dilate  pendant  la  période  d'aspiration;  avec  le 
réchauffeur  en  action,  il  n*y  a  pas  de  compression  pendant  la 
période  de  refoulement,  et  pas  de  trace  d'air  du  cOté  de  l'aspi- 
ration. »  Le  fait  est  curieux,  mais  on  ne  voit  pas  bien  quelle  con- 
clusion on  peut  en  tirer  a«  point  de  vue  qui  nons  occupe.  M.  Hal- 
liday  semble  prendre  pour  point  de  départ  ce  fait  que  Teau  qui 
circule  rapidement  au  contact  d'une  surface  chaufiée  peut  recevoir, 
dans  un  temps  donné,  une  quantité  de  chaleur  beaucoup  plus  grande 
qu6  lorsqu'elle  est  stagnante.  Il  cite  des  expériences  de  MM.  Thomas 
et  Laurens,  exécutées  au  moyen  d*un  serpentin  parcouru  par  la 
vapeur  chauffante  et  plongé  dans  de  l'eau  amenée  à  son  point 
d'ébuUition  ;  dans  une  première  expérience,  on  a  obtenu  une  vapo- 
risation de  280  lilogr.  en  li  minutes,  donnant  un  coefficient  de 
transmission^  égal  à  4,672;  dans  une  autre,  avec  un  écart  de  tem- 
pérature de  21  degrés  seulement  entre  la  vapeur  et  l'eau  bouillante, 
on  a  trouvé  un  coefficient  égal  à  5,010;  ce  qui  montre  bien  Ténorme 
variation  de  la  quantité  de  chaleur  reçue  par  l'eau,  suivant  qu'elle 
est  à  son  point  d'ébullition  ou  au-dessous  de  ce  point.  Le  professeur 
Ser  dit  encore  :  «  Arrivé  à  Tébullition,  les  mouvements  sont  ordi- 
nairement tumultueux  et  la  transmission  est  notablement  accrue'». 
El  M.  Halliday  ajoute  :  cr  Si  donc  nous  pouvons  prouver  qu'mie  cir- 
culation plus  active  de  l'eau  le  long  des  surfaces  de  chauffe  amène 
ce  résultat,  nous  aurons  tme  ex^ylication  de  l'économie  réalisée  par 
le  réchauffage  de  Teau  d'alimentation  au  moyen  de  la  vapeur  vive  ». 

*  Le  coetBcietit  de  transmission  est  !«  rappon  de  h  tfosntîté  dt  cliahour  transmise 
(iMisi'tatté  de  temps  au  produit  de  la  sirface  de  la  ptoroi  par  l'écart  de  tempirMure 
entre  les  dciu  faoes  de  cette  paroi.  Pour  la  transmission  entre  la  rapeur  et  Teau  au 
traTcnrs  d'une  paroi  métallique,  sa  laleur  Tarie  en  moyenne  de  500  à  '6,000. 

(ffôU  Al  irâêtttifeur,) 

<  t^yti^  iniuêtrieUè,  1. 1,  p.  W.(Hà9Bdu  Êt%dtfé4û%tr.) 
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Il  décrit  ensahe  diyerses  expériences  exécutées  avec  un  dispositif 
permettant  de  faire  varier  la  vitesse  de  l'eau  au  contact  de  la  surface 
de  cbanlfe;  pour  une  vitesse  égale  à  0,1  on  a  trouvé  un  coefficient 
égal  à  1400,  et,  pour  une  vitesse  égale  à  1,  un  coefficient  égal  à 
3,800.  Tout  cela  est  connu  depuis  longtemps.  On  a  même  fait  remar- 
quer que  pour  obtenir  la  transmission  maximum  il  faudrait  produire 
un  afBox  énergique  de  l'eau  sur  une  des  faces  de  la  paroi,  aussi 
bien  que  des  gaz  chauds  sur  Tantre  foce.  Mais  cela  dit,  et  en  accep- 
tant aussi  entièrement  qu'on  voudra  les  résultats  des  expériences  de 
M.  Hatlîday,  l'explication  de  l'action  du  réchauffage  par  la  vapeur 
vive  n'aura  pas  avancé  d'un  pas.  La  théorie  la  plus  communément 
acceptée  admet  que  l'eau  chaude  est  plus  mobile  que  l'eau  froide  et 
que  la  circulation  dans  une  chaudière  est  plus  active  lorsque  l'eau 
d'alimentation  est  chaude  que  lorsqu'elle  est  froide.  On  ne  peut  nier 
que  Feau  chaude  soit  capable  de  se  mouvoir  ]dus  rapidement  que  la 
froide,  mais  le  point  faible  de  l'argumentation,  c'est  l'absence  de 
connexion  visible  entre  le  réchauffeur  et  le  mouvement  de  l'eau. 
Est-il  possible  de  prouver  que  le  réchauffage  de  l'eau  d'alimentation 
élève  la  température  de  l'eau  dans  la  chaudière  d'une  manière  suffi- 
sante pour  accroître  notablement  sa  mobilité?  Autant  qu'on  peut 
s'en  rendre  compte,  la  légère  circulation  produite  par  les  pompes 
alimentaires  sera  la  même  dans  les  deux  cas;  et,  de  plus,  cela  ne 
nous  explique  pas  pourquoi  l'injecteur  ne  donne  pas  les  mêmes 
résultats  économiques  que  le  réchaufieur  à  vapeur  vive. 

Admettons  même,  pour  un  instant,  l'argumentation  de  M.  Hal- 
liday.  Il  faut  encore  expliquer  pourquoi  le  combustible  produit  plus 
de  vapeur  avec  le  réchauffeur  en  marche  que  lorsqu'une  fonctionne 
pas.  U  n'est  plus  question  ici  de  transmission  de  chaleur  à  travers 
une  paroi,  mais  de  ce  fait  que  le  combustible  doit  céder  à  la  chau- 
dière une  plus  grande  quantité  de  chaleur,  puisque  le  rendement  de 
celle-d  est  augmenté.  U  suivrait  de  là  que  la  température  des  gaz 
perdus  devrait  être  abaissée.  Malheureusement,  là  encore,  nous  res- 
tons toujours  an  même  point;  )a  température  du  foyer  est  la  même, 
que  le  réchauffeur  fonctionne  ou  non.  M.  Halliday  a  fait  une  expé- 
rience à  bord  de  la  Marguerite^  et  voici  ce  qu'il  dit  :  a  Un  thermo- 
mètre gradué  jusqu'à  400<»  G. ,  qui  m'avait  été  prêté  par  MM.  Tovmson 
et  Mercer,  était  plongé  dans  les  gaz  perdus  de  la  cheminée  A.  Ses 
indications  variaient  d'une  minute  à  l'autre,  mais  suivaient  surtout 
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les  osciUatioDS  de  la  chauffe.  Il  était  impossible  d'en  déduire  un 
avantage  ou  un  désavantage  pour  Teffet  du  réchauffeur.  Les  varia- 
tions de  la  chauffe  avaient  pour  but  de  tenir  constante  la  pression  à 
la  machine.  Si  la  suppression  du  réchauffeur  eût  conduit  à  pousser 
davantage  les  feux,  la  température  de  la  cheminée  aurait  dû  être 
augmentée;  c'est  ce  qu'on  n'a  pas  constaté.  L'influence  du  réchauf- 
feur était  mise  en  évidence  par  le  relèvement  de  la  pression  quand 
il  fonctionnait,  par  sa  chute  quand  on  le  supprimait;  et  aussi,  dans 
ce  dernier  cas,  par  la  nécessité  d'augmenter  l'ouverture  des  cen- 
driers pour  accroître  le  tirage,  même  pour  maintenir  une  pression 
plus  basse  d.  Comme  on  n'a  rien  pour  rien  en  ce  monde,  il  sem- 
blerait évident  que  le  réchauffage  doit  provoquer  une  diminution  de 
la  chaleur  perdue;  mais  cela  n'est  pas  démontré.  Quand  il  fonc- 
tionne, toutes  choses  égales  d'ailleurs,  la  consommation  de  charbon 
par  heure  est  moins  grande,  et  la  température  des  produits  de  la 
combustion  peut  rester  la  même,  l'économie  résultant  de  la  dimi- 
nution de  leur  masse,  par  suite  de  la  réduction  du  volume  d'air  qui 
passe  à  travers  les  barreaux  de  la  grille. 

Une  autre  explication  du  phénomène,  qti'il  faut  prendre  pour  ce 
qu  'elle  vaut,  c'est  que  l'eau,  k  l'état  d'ébullition,  absorbe  la  chaleur 
avec  beaucoup  plus  de  rapidité  que  lorsqu'elle  ne  bout  pas.  Théori- 
quement, la  quantité  de  chaleur  transmise  à  travers  la  paroi  d'une 
chaudière  dépend  de  la  différence  de  température  entre  l'eau  et  les 
gaz  chauds;  cela  peut  n'être  vrai  que  pour  l'eau  non  amenée  à  son 
point  d'ébullition.  Bien  loin  de  s*étendre  à  toute  la  chaudière, 
l'ébuliition  ne  se  produit  que  sur  des  surfaces  restreintes,  que  Ton 
peut  appeler  des  centres  d'ébullition.  Dès  lors,  si  la  masse  entière 
de  l'eau  est  à  la  température  d'ébullition,  ces  centres  seront  beau- 
coup plus  nombreux  que  si  une  partie  de  l'eau  est  froide.  Pour  que 
la  totalité  de  la  surface  de  chauffe  fût  utilisée  pour  la  vaporisation,  il . 
faudrait  donc  que  l'eau  fût  préalablement  chauffée  dans  une  chau- 
dière distincte.  Le  réchauffeur  à  vapeur  vive  remplit  le  même  but, 
d'une  manière  moins  encombrante  et  moins  dispendieuse. 

La  conclusion,  c'est  que  des  recherches  sur  le  phénomène  de 
l'ébuliition  s'imposent  dès  à  présent,  car  on  manque  de  données  sur 
ce  sujet.  Lorsqu'on  saura  pourquoi  et  comment  l'eau  bout,  on  aura 
fait  un  grand  pas  vers  la  solution  d'un  problème  du  plus  haut 
intérêt.  Des  explications  comme  celles  de  M.  Halliday  ou  comme 
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celle  qui  vient  d'être  donnée  ne  font  que  reculer  la  difficulté.  Ni 
M.  Halliday  ni  personne  ne  peut  dire  d'une  façon  certaine  pourquoi 
Teau  en  mouvement  reçoit  plus  de  chaleur  dans  un  temps  donné  que 
Teau  en  repos  L'évidence  apparente  du  motif  le  rend  précisément 
suspect.  Que  Ton  sache  seulement  pourquoi  Tébullition  se  produit 
ainsi  que  nous  le  constatons,  et  non  pas  d'une  autre  manière,  et 
Ton  aura  pénétré  le  secret  du  réchauffage  de  l'eau  d'alimentation 
par  la  vapeur  vive. 

Note  (la  traducteur.  —  Le  brevet  de  M.  Kirkaldy,  relatif  au  réchauffage  de 
de  Teau  d'alimentation  de  la  vapeur  vive,  remonte  au  19  septembre  1884. 
Mais  il  ne  nous  parait  pas  inulile  de  rappeler  que  des  résultats  au  moins 
égaux,  sinon  supérieurs,  sont  obtenus  au  moyen  du  réchauffage  de  Teau 
d^alimentation  par  de  la  vapeur  extraite  du  dernier  cylindre  de  la  machine 
avant  d'avoir  achevé  son  travail  de  détente,  système  breveté  par  M.  J.  A. 
Normand,  et  appliqué  par  lui  pour  la  première  fois  sur  les  torpilleurs  126  à 
129,  dont  les  essais  ont  été  effectués  en  1889.  L'idée  d'employer  au  réchauf- 
fage de  Teau  d'alimentation  de  la  vapeur  ayant  déjà  fourni  du  travail  est 
d^ailleurs  fort  ancienne,  ayant  été  émise  dès  1856  par  Benjamin  Normand. 

Analysé  de  YEngineer,  par  M.  Callou, 

SonB-lDgénienr  de  Ir*  clavsê. 
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AUraiCHIENNB,  ITALIENNE,  JAPONAISE 


Rapport  sur  le  seirice  médical  de  la  marine  de  gnerre  aatriddenne 
pendant  les  annôea  1896  et  4897. 


Effectif  total 

Nombr»  é9  gcBi  ▼»«  à  k  Wiit«. . 
Nombre  do  pononnoo  Poi^èee. . . . 

Ont  repris  leur  serriee 

Gongéolto  pour  oeoM  de  meUdie. . 

Mil  eo  réforme 

MOTtfl 

Total  des  ezeats 

Malades  soignée  ches  eux,  dans  les 

casernes  on  dans  les  hôpitaux  de 

bord. 

Malades  soignés  dans  lei  hôpitaux 

à  terre  

Moyenne  da  nombre  de  malades 

par  jour 

Durée  mojenne  dn  traitement  en 

jours 

Nombre  de  jonrs  moTon  par  an  où 

chaque  homme  a  été  exempt  de 

semo 


Moyenne  du  nombre  de  i  à  terre . 
malades  par  jour. .. .  f  abord. . 

Suicides 

Mortalité  par  accident 

Mortalité  i  la  guerre 

Total  de  la  mortalité 


Ahhéi  1896. 


Nombre. 


9,781 

6,«70 

«,684 

5,591 

33S 

209 

91 

6,223 


2,902 

3,261 

290.14 

17.87 


11.05 

133.15 

148.15 

7 

8 

4 

72 


Pr  mille. 


681.86 

703.73 

671.66 

33.92 

21.36 

9.30 

636.16 


46.62 
527.8 
30.26 


7.35 


AHSte  1897. 


Nombve. 


1,058 

5,831 

6,482 

5,196 

669 

242 

72 

6,179 


3,321 

2,918 

344.56 

20.35 


12.20 

162.99 

165.60 

7 

14 

» 

51 


Pr  mille. 


679.70 

646.41 

516.57 

66.50 

24.04 

7.14 

614.30 


533.8 
472.2 
84.22 


6.06 


Am«b  1895. 


Nombre. 


6,268 

6,519 

6,857 

230 

168 

50 

6,305 


314.13 
18.18 

11.68 


prmOle. 


638.87 

614.46 

597.00 

24.48 

17.11 

6.09 

642.06 


32.00 


3.96 


Détail  des  causes  de  congédiement. 

Fièvre  typhoïde 436 

Pleurésie 94 

Bronchite  chronique 56 

Diarrhée  chronique 57 

Faiblesse  corporelle  et  de  sang.  35 

Maladies  du  système  nerveux.  34 

Malaria 25 

Rhumatismes  articulaires ....  24 


Détail  des  causes  de  réforme. 

Tuberculose  des  poumons 73 

Tuberculose  des  autres  organes.  10 

Pleurésie 21 

Bronchite  chronique 29 

Maladies  d'intestins 48 

—  des  oreilles 37 

—  du  cœur 18 

Êpilepsie 45 

Rhumatismes  articulaires i5 
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Fièvre  typhoïde 53 

Mbenoloie  dm  antres  organes 4 

PleaiMe  «t  paeiunonie 10 

Blessures  et  ooujm 40 

Lésions  abdominales 32 


Fihre  tffphàUe.  —  604  malades  ont  été  soignés,  dont  53  (8,77 
p^  100)  sont  morts.  L*épidémie  a  sévi  h  Pola  de  septembre  1896  à 
mars  1897.  72o  hommes  de  la  garnison  et  1148  personnes  de  la 
population  civile  ont  été  atteints.  Une  des  principales  causes  de  la 
contamination  a  été  une  fontaine  placée  au  milieu  de  la  ville,  dont 
les  eaux  contenaient,  d'après  Tanalyse  bactériologique,  une  très 
grande  quantité  de  matières  fécales. 

Rougeole,  —  Une  épidémie  a  éclaté  à  Pola  en  janvier  1896  et  a 
duré  jusqu'en  mai«  7  cas  ont  été  suivis  de  complications  mortelles. 

Diphtérie  ^  croup.  —  Grâce  à  l'emploi  dn  sérum  provenant  du 
sanatorium  de  Vienne,  les  traitements  ont  été  suivis  .de  succès  et  la 
mortalité  ne  s'est  élevée  qu'à  15  p.  100. 

Fièvre  intermittente  : 


nombre  da  eas ., 

'Olwenmtîoos  dt  fièm 

CoQM  de  «oleil  (S  cm  mortob  «a 


ÀKifÉi  1896. 


Nombre. 


aai 

164 


PrmL 


88.93 
80.76 


161    !      26  .«7 


AifRis  1897. 


Nombre. 


82t 

71 


U 


Pr  mille. 


81.9» 
13.68 


2.87 


ANRis  1896. 


Nombre. 


€64 


Pr  mille. 


U6.25 
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Rapport  sur  le  Beirice  médical  de  la  marine  de  guerre  italienne 
pendant  les  aimées  1895  et  1896. 


Effectif  total 

—      à  bord 

VenoB  à  la  visite  &  bord 

—  à  terre 

ToUl 

Nombre  total  de  cas  soignés 

Oot  été  guéris 

Sont  morts 

Oot  été  soignés  aiUears 

Sont  restés  en  traitement 

Nombre  moyen  de  malades  par  jour 

Durée  moyenne  de  traitement  en  jours 

Mis  en  réforme 

MorUlité  (la  forte  morUlité  de  1896  est  dne  à  nne  épi- 
démie de  fièrre  jaune  qui  a  sévi  à  bord  dn  Lombardo 
pendant  le  séjour  de  ce  narire  à  Rio-de-Janeiro). . . . 

Suicides 

Vaccination  et  eontre-raceination 

Vaccinés  aveo  succès 

—        sans  succès 

Petite  Térole 


22,242 

. 

23,322 

» 

13,568 

» 

15,461 

B 

3,926 

289.35 

4858 

288.48 

4,437 

511.52 

3,883 

493,95 

8;363 

375.99 

8,266 

354.12 

9,683 

M 

9,620 

» 

8,403 

* 

8,229 

» 

64 

2.88 

'180 

7.72 

771 

» 

754 

N 

445 

M 

457 

» 

29.47 

N 

28.05 

» 

24.3 

» 

24.2 

» 

187 

8.41 

156 

6.69 

88 

3.95 

229 

9.82 

6 

» 

5 

» 

4,147 

M 

4,543 

9 

2.220 

535 

2,191 

482 

1,927 

465 

2,352 

518 

» 

» 

» 

80 

Rapport  snr  le  serrice  médical  de  la  marine  de  gnerre  Japonaise 
pendant  Tannée  1895. 

État  de  santé  supérieur  à  celui  des  années  précédentes,  bien 
qu'une  épidémie  de  choléra  et  de  dysenterie  ait  sévi  à  Formose  et  à 
Port-Arthur.  Le  rapport  est  basé  sur  un  effectif  de  13,006  hommes. 


p'  mille 

Au-dessous  de  15  ans.  3  0 .  02 

Entre  15  et 20  ans..  745  57.3 

—  20  et  25 4,981  38.3 

—  25  et  30 4,407  315.8 

—  30et35 2,458  189.0 

—  35  et  40 562  43.2 

40  et  45......  136  10.5 

—  45  et  50 14  1.0 


Cadets 163 

Sous-officiers 1 ,932 

Matelots 10,961 

Ouvriers 117 

Prisonniers 103 


Maladies. . 
Blessures. 
Noyés. . . , 
Pendus... 


Détail  de  la  mortalité  (14.84). 


126 

9.69 

36 

2.77 

29 

2.23 

2 

0.15 
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Chiffre  toUd  dai  maltdiM  «t  blaisare» 

GhUfro  moyen  des  malades  par  jour 

Dorée  Boyeme  ea  jour  de  chaque  traitement 

Mortalité  (one  épidémie  de  eholéra,  pertes  d'oo  tor- 

^lenr  et  d'an  iMiteaa  de  tauTetage) 

Soignés  an  lasaret. 

Nombre  moyen  par  jour  de  malades  soignés  an  lasaret. 
Dorée  moyenne  en  joors  do  traitement  ao  lasaret , 

VaceinatioD....{^^-"«i»  SJ-i^îSS ^ 

T  wwuwuwi . . . .  ^  ^^^  soeeôi    763.9/1000 

Maladios  des  Toies  respiratoires 

—  organas  ae  eirenlation 

•—  des  Taisseanz  Irmphatiqnes 

—  des  appareils  cugestifs 

—  dee  Toies  nrinaires 

"  dn  système  nerrenx 

—  de  la  pean  et  des  tiksos 

—  des  organes  de  locomotion 

—  eootagieoaes 

—  Kak'ké 

Maladies  dn  sang 

Enflnree  et  tnmeors 

Blessnres  et  accidente 

Malndies  des  oreilles 

—  des  yeox 

—  des  appareils  génitaox 

Nombre  d'offieiers  soignés  poor  maladies  et  Uessores. 
Nombre  total  de  joors  de  traitement 


Amite  1895. 

1894. 

PrmiUe 

— - 

des 



11  der- 

Nombre. 

Pr  mille. 

Pr  mille. 

nières 
années. 

5,134 

394.74 

448.70 

555.53 

531.74 

40.88 

40.52 

40.08 

37.81 

» 

32.97 

26.37 

125 

9.61 

9.54 

8.13 

198 

14.84' 

15.00 

8.42 

2,183 
238.39 

164 

145.06 

123.66 

22.94 

21.84 

16.64 

51.06 

9 

47.42 

49.16 

4,889 

375.9 

» 

451 

34.68 

37.81 

18 

1.38 

1.00 

23 

1.77 

> 

510 

39  21 

» 

131 

10.07 

» 

73 

5.61 

9 

387 

29.76 

9 

128 

9.84 

» 

439 

33.75 

23.64 

17 

1.33 

(3  cas) 

12 

0.98 

» 

4 

0.31 

» 

774 

57.44 

90.98 

27 

2.08 

382 

152 

11.69 

19.54 

1,982 

152.39 

» 

128 

83  traités  dans  les'laxareU. 

45  au  dehors. 

3,288 

»      1 

•      1 

» 

Les  médecins  de  la  marine  ont  aussi  fourni  leurs  services  à  terre 
et  dans  les  arsenaux.  Le  poids  des  équipages  a  sensiblement  aug- 
menté sur  celui  des  années  précédentes,  par  suite  de  la  meilleure 
nourriture  qui  leur  est  délivrée. 

Traduit,  d'après  les  rapports  du  D' Wilm,  Marine  Rundshau, 

numéro  d'octobre  1898, 

par  M.  Lbbail, 

Lieotenant  de  ralsseaa. 
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PLAQUES  DE  CUIRASSES  KRUPP 

On  vieni  de  terminer  dans  ces  derniers  temps  Les  essais  entrepris 
en  Amérique  par  MM.  Carneggie,  et  en  Angleterre  par  MM.  Brewn 
et  Cammels,  sur  les  plaques  de  blindage  fabriquées  par  les  procédés 
Krupp. 

Les  essais  exécutés  avec  les  plaques  Brown  ayant  été  relatés  dans 
le  numéro  de  YEngineer  du  21  octobre  1898»  nous  ne  parlerons  que 
des  plaques  Cammels,  dont  les  essais  viennent  de  parvenir  à  notre 
connaissance. 

Trois  projectiles  de  rupture  en  acier  Holtzer,  de  720  livres,  furent 
tirés  smr  cttte  plaque  avec  la  vitesse  de  1860  pieds  par  seconde.  Ces 
projectiles  firent  entièrement  brisés  et  ne  pénétrèrent  que  de 
4  pouces. 

La  plaque  fut  craquée,  et  la  craqure  se  borna  à  une  ligne  mince 
allant  du  3^  point  d'impact  au  bord  supérieur  de  la  plaque. 

Une  plaque  Carneggie,  usinée  par  les  mêmes  procédés,  foi  égale- 
ment attaquée  par  trois  projectiles  de  rupture  de  12  pouces,  pesant 
850  livres  chacun; 

Le  premier  fut  tiré  avec  une  vitesse  de  1833  pieds,  il  pénétra  de 
8  pouces  et  demi  et  resta  engagé  dans  la  plaque  sans  produire  de 
craqure. 

Le  second,  tiré  à  la  vitesse  de  2,022  pieds,  traversa  franchement 
la  plaque  et  fut  brisé. 

Enfin  le  troisième,  tiré  à  la  vitesse  de  1720  pieds,  ne  pénétra  que 
de  5  pouces  dans  la  plaque. 

Nous  manquons  encore  d'éléments  suffisants  pour  pouvoir  nous 
prononcer  d'une  manière  certaine  sur  la  façon  dont  se  comportent 
ces  plaques. 

La  perforation  calculée  de  chacun  des  coups  tirés  sur  la  plaque 
Cammels  était  de  23,8  pouces  de  fer,  c'est-à-dire  un  peu  moins  de 
deux  fois  l'épaisseur  de  la  plaque  dont  il  s'agit. 

n  ne  put  cependant  pénétrer  que  de  moins  de  4  pouces. 

Le  premier  coup  tiré  sur  la  plaque  Carneggie  avait  une  puissance 
de  perforation  calculée  de  2S  pouces  de  fer,  c'est-à-dire  pas  bien 
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loin  de  i,i  fois  Tépaisseur  de  la  plaque.  Il  pénétra  oependant 
de  8,S  pouces. 

Le  second  coup  traversa  avec  une  perforation  calculée  de  29 
pouces,  c'est-à-dire  2,41  fois  l'épaisseur  de  la  plaque. 

Enfin  le  troisième  coup,  dont  la  puissance  de  perforation  calculée 
n'était  que  de  22,6  pouces,  soit  1,88  fois  l'épaisseur  delà  plaque, 
ne  pénétra  que  de  5  pouces. 

Il  peut  sembler  que  les  plaques  Cammels  sont  plus  efficaces  que 
les  plaques  Cameggie  pour  obtenir  la  rupture  du  projectile,  mais 
pour  avoir  une  opinion  ferme  à  ce  sujet,  il  faudrait  connaître  les 
résistances  relatives  des  projectiles  employés. 

Les  essais  que  nous  venons  de  relater  ont  été  entrepris  pour  per- 
mettre de  juger  de  Topportunilé  de  l'adoption  des  plaques  Krupp 
aux  États-Unis,  tant  pour  les  cuirasses  épaisses  que  pour  les  cui- 
rasses minces. 

La  fabrication  des  plaques  de  blindage  par  les  procédés  Krupp 
est  malheureusement  très  délicate,  et  la  preuve  en  est  dans  ce  fait 
que  pendant  les  deux  dernières  années,  il  n'y  a  pas  plus  de  quatre 
ou  cinq  essais  qui  aient  réussi  parmi  tous  ceux  entrepris  en  Angle- 
terre. 

Aujourd'hui  que  les  procédés  out  été  méthodiquement  étudiés,  il 
n'est  pas  douteux  que  les  usines  de  Sheffieid  ne  puissent  produire 
bientôt  des  plaques  de  blindage  Krupp  en  grande  quantité. 

Au  sujet  de  l'emploi  des  plaques  Krupp,  on  pei}t  se  livrer  à  diffé- 
rentes considérations.  Il  est  certain  qu'une  surface  très  dure,  en  bri- 
sant la  pointe,  neutralise  l'attaque  perforante  des  projectiles  à  ogive 
aiguë;  mais  avec  les  obus  de  rupture  ordinaire  agissant  comme 
emporte-pièce,  l'avantage  restera-t-il  à  la  plaque  dure? 

En  tout  état  de  cause,  une  attaque  isolée  ne  peut  réussir  que  si  la 
plaque  est  plus  faible  que  le  projectile.  Or,  il  peut  arriver  que  cette 
attaque  qui  réussit  dans  les  parties  les  plus  légèrement  protégées  du 
navire,  réussisse  encore  mieux  lorsqu'aux  anciennes  plaques  on  aura 
substitué  des  plaques  Krupp,  de  même  résistance  à  la  perforation, 
mais  d'une  épaisseur  moindre. 

Toutefois,  on  peut  conclure  que  la  grande  dureté  que  possèdent 
certainement  les  plaques  Krupp,  vient  compenser  l'accroissement 
de  résistance  que  prennent  chaque  jour  les  projectiles  de  rupture 
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ordinaires  et  nous  mettent  à  même  de  conserver  une  bonne  pro- 
tection à  nos  bâtiments. 

Le  fait  le  plus  important  à  noter  est  que  des  plaqués  de  12  pouces 
ont  arrêté  des  projectiles  de  12  pouces,  et  cela  dans  des  circon- 
stances plus  favorables  qu*elles  ne  se  produiront  pendant  le  combat. 
Il  en  résulte  qu'il  est  bien  inutile  d'employer  désormais  des  plaques 
de  plus  grande  épaisseur,  Téconomie  de  poids  en  résultant  pouvant 
être  employée  ailleurs. 

Il  y  a  d'ailleurs  quelque  temps  que  M.  Wbite,  escomptant  les 
résultats  obtenus  avec  les  plaques  harveyées,  a  réduit  l'épaisseur 
des  cuirasses  de  flanc  à  9  pouces,  en  tenant  compte,  il  est  vrai  de 
la  protection  fournie  par  le  pont  cuirassé  incliné. 

Pour  les  parties  vitales  du  b&timent,  cette  protection  semble  suffi- 
sante, quoiqu'il  serait  bien  désirable  de  s'en  assurer  en  faisant 
quelques  tirs  de  combat  sur  une  cible  représentant  la  section  d'un 
navire  actuel. 

L'introduction  des  plaques  Krupp,  survenant  au  moment  où  le 
combat  de  Santiago  vient  de  démontrer  avec  évidence  qu*un  navire 
de  combat  pouvait  être  totalement  mis  hors  de  service  par  l'in- 
cendie éclatant  dans  les  superstructures,  contribuera,  croyons-nous, 
à  développer  d'une  manière  considérable  le  cuirassement  des  parties 
secondaires,  en  même  temps  qu'à  faire  proscrire  le  bois  dans  la 
construction. 

Au  point  de  vue  des  constructions  navales,  il  semble  que  Ton 
tourne  dans  le  ^même  cercle.  Avec  les  premiers  cuirassés,  le  blin- 
dage, à  l'abri  des  projectiles  de  l'époque,  recouvrait  tout  le  bâtiment. 

Les  progrès  de  l'artillerie,  en  obligeant  d'accroître  l'épaisseur  de 
la  cuirasse,  ont  obligé  à  en  réduire  la  hauteur.  Les  parties  vitales 
furent  seules  protégées,  les  autres  subissant  leur  chance.  Puis  l'in- 
troduction de  l'artillerie  à  tir  rapide  et  la  constatation  des  ravages 
qu'il  produit  dans  les  parties  découvertes,  fit  de  nouveau  revenir  au 
système  primitif,  et  des  blindages  légers  furent  installés  de  tous 
côtés.  Ces  installations  furent  faites  au  détriment  de  l'accroissement 
des  déplacements.  Aujourd'hui,  les  explosifs  puissants  sont  venus 
augmenter  les  effets  destructeurs  de  l'artillerie,  mais  heureusement 
les  blindages  ont  vu  leur  résistance  croître  dans  une  énorme  pro- 
portion. 

Nous  pouvons  donc  constater  que,  bien  que  la  protection  soit 
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appliquée  d'une  manière  bien  plus  rationnelle  et  que  les  pièces 
soient  bien  plus  puissantes  que  par  le  passé,  il  y  a  beaucoup  plus 
d'analogie,  au  point  de  vue  de  la  protection,  du  nombre  et  du 
calibre  des  pièces,  entre  les  navires  modernes  et  le  Warriar  et 
VAzineourt,  qu'entre  les  mêmes  navires  et  YInflexible  et  le  Thun^ 
derer. 

Il  semble  résulter  de  cela  que  la  ceinture  épaisse  et  étroite  est 
appelée  à  disparaître. 

On  peut  se  demander  à  quoi  servirent  aux  navires  espagnols  qui 
combattirent  à  Santiago,  les  ceintures  complètes  qui  les  alourdis- 
saient et  représentaient  une  somme  considérable  ?  On  peut  affirmer 
qu'un  navire  qui  peut  être  complètement  détruit  par  le  feu  n'a  que 
faire  d'une  ceinture  épaisse  dont  le  poids  pourrait  être  bien  mieux 
employé  à  autre  chose.  La  meilleure  solution  semble  donc  être  de 
supprimer  la  ceinture  et  de  la  remplacer  par  des  plaques  plus 
minces  en  grande  quantité. 

Pour  un  croiseur  qui  n'est  pas  appelé  à  figurer  dans  la  ligne,  les 
plaques  devront  être  aussi  dures  que  possible,  afin  de  résister  dans 
les  meilleures  conditions  à  un  coup  isolé,  sans  rechercher  la  résis- 
tance à  une  attaque  de  longue  durée.  Le  poids  économisé  de  la  sorte 
sera  employé  à  protéger  la  batterie  des  pièces  à  tir  rapide  et  les  par- 
ties les  plus  importantes  de  la  superstructure. 

Le  Christophe-Colon  avait  non  seulement  une  ceinture  complète, 
mais  encore  un  système  de  protection  analogue  à  celui  qui  vient 
d'être  préconisé.  Outre  la  ceinture  de  6  pouces,  il  était  protégé  jus- 
qu'à mi-hauteur  par  des  plaques  de  6  pouces  qui  recouvraient  la 
batterie  à  tir  rapide  et  Fintervalle  entre  les  grosses  pièces. 

Le  résultat  fut  que  le  Colon  eut  peu  à  soufi'rir  du  combat  et,  s'il 
se  rendit,  ce  n'est  pas  à  cause  des  avaries  reçues,  mais  parce  qu'il 
avait  perdu  tout  espoir  d'éviter  un  engagement  avec  VOregon  et  le 
Brooklyn  réunis. 

Il  est  donc  certain  que  l'on  doit  s'affranchira  tout  prix  de  l'hor- 
rible menace  d'être  incendié  par  les  obus. 

Les  Allemands  se  sont  déjà  débarrassés  de  tout  bois  dans  leurs 
constructions,  et,  dans  peu  de  temps,  il  en  sera  de  même  en  Angle- 
terre. 

On  peut  se  demander  comment  l'action  quasi^instantanée  d'un 
obus  peut  arriver  à  communiquer  l'incendie  dans  des  pièces  de  bois 
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nassivas?  Il  est  probable  que,  au  moment  de  l'explosion,  des 
grains  de  poudre  non  brûlés  pénètreal  dans  Tinlérieur  du  bois,  et  y 
portant  leur  propre  oxygène  le  font  brûler  avec  une  telle  intensité 
que  t'eau  elle-même  ne  peut  Téteindre. 

Il  ne  faut  pas  perdre  de  vue,  cependant,  qu'un  bâtiment  recouvert 
de  plaques  minces  en  acier  dur  et  dans  la  construction  duquel  le 
bois  aurait  été  proscrit,  présenterait  aux  obus  ordinaires  une  résis- 
tance suffisante  pour  que,  contrairement  à  ce  qui  s'est  produit  à 
Santiago,  l'attaque  de  la  ceinture  ne  devienne  le  meilleur  moyen  de 
le  réduire;  il  ne  faut  donc  pas  nous  hâter  de  proscrire  les  ceintures, 
tant  que  les  gros  canons  n'auront  pas  été  remplacés  partout  par  des 
canons  à  tir  rapide. 

En  résumé,  nous  proposons  une  réduction  de  l'épaisseur  de  la 
ceintnre,  l'utilisation  des  poids  laissés  ainsi  disponibles  à  Texten- 
sion  de  la  cuirasse  mince,  enfin  la  proscription  absolue  du  bois  à 
bord  des  bâtiments. 

Ces  modifications  qui  ont  été  non  pas  suggérées,  mais  dont  l'ur- 
gence a  été  rendue  évidente  par  le  combat  de  Santiago,  sont  d'ail- 
leurs rendues  possibles  par  l'adoption  des  plaques  Krupp,  qui 
unissent  à  la  grande  résistance  la  plus  grande  dureté  obtenue. 

Extrait  de  VEngiriéer  du  4  novembre  1898,  par  Hshmakn, 

LieateaiDt  de  T»isM«D. 
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CHRONIQUE 


Ahglitbrrb  :  Barham,  Pyramus  et  Hermès,  croiseurs  :  essais.  —  Mermaid^ 
contre-torpillear  :  essais.  —  Orwell^  Cygnet  et  BtUlfinch,  coiitre4orpillears  : 
essais.  —  Sheldrake,  canonmère-torpilleur  :  essais.  —  Dwarf,  canonnièfe: 
essais.  =  Allbmàgnb  :  Gazelle,  croiseur  :  essais.  =  âdtrichb  :  Kigyo  et 
Python^  torpilleurs  :  essais.  =  Itàub  :  Budget  de  la  marine  pour  1899- 
1900.  —  PeUicano  et  Candore,  torpilleurs  de  haute  mer.  =  ËTATS-Un is  : 
Nouvel  armement  des  croiseurs  pris  à  l'Espagne.  =  Russib  :  Nouveaux 
bâtiments.  =  Jàpok  :  Asaki,  cuirassé  :  lancement  et  description.  -> 
Tokiwa,  croiseur  :  essais.  —  Asama^  croiseur  :  description  et  essais.  — 
Akebono,  contre-torpilleur  :  essais.  —  Inadstana  et  Shiranui,  contre-tor- 
pilleurs: essais.  =  Chibtb  :  Eaf-tieriy  croiseur  :  essais.  =  Portugal  :  Don- 
Carlos  I",  croiseur  :  essais.  =  SoIedk  :  Goostmctions  navales.  s=  Nor- 
VÈGB  :  Budget  de  la  marine  pour  1899-1900.  —  Constructions  navales.  = 
Argentine  :  Projet  de  budget  de  la  marine  pour  1899. 

a  Barham,  Pyramus,  Hermès  »,  croisenrs  anglais;  essais.  — 
Le  Barham  a  quitté  Portsmouth  le  5  mai  pour  un  essai  de  huit  heures 
de  ses  machines  après  une  refonte  complète.  En  juillet  dernier  ses 
essais  avaient  dû  être  abandonnés  à  cause  des  vibrations  excessives. 
Ce  défaut  à  maintenant  disparu,  mais  après  trois  heures  de  marche, 
le  bâtiment  a  dû  revenir  au  port,  ayant  éprouvé  des  avaries  dans  les 
soupapes  qui  réduisent  la  pression  aux  machines.  Sans  cela  Tessai 
aurait  été  complètement  satisfaisant,  une  vitesse  de  18'»,4  ayant  été 
obtenue  avec  une  puissance  de  4,200  chevaux.      (Times,  6  mai). 

Le  Barham  qui,  dans  sa  refonte,  a  reçu  sept  chaudières  à  tubes 
d'eau  de  Thornycroft  en  remplacement  de  ses  anciennes  chaudières 
a  fait  à  Portsmouth  le  42  mai  un  essai  de  huit  heures  qui  a  donné 
les  résultats  suivants  :  tirant  d'eau  avant,  3">,58,  arrière,  4™,49;  pres- 
sion aux  chaudières,  40*,3  ;  vide  tribord,  67^,3,  bâbord,  69^,8  ;  nombre 
de  tours,  tribord,  491,9,  bâbord,  191;  puissance  indiquée  totale, 
4,490  chevaux;  pression  d'air  moyenne,  9'n">,9;  vitesse,  18'»,6. 

{Times,  13  mai.) 

Le  Barham  a  fait  le  18  mai  un  essai  de  trois  heures  au  tirage  foroé 
dans  lequel  les  difficultés  éprouvées  auparavant  par  suite  des  vibra- 
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lions  et  des  soupapes  de  réduction  ont  complètement  disparu.  Les 
résultats  sont  :  tirant  d'eau  avant,  3™,88,  arrière,  4",49;  pression  aux 
chaudières,  10*,2;  vide  tribord,  64s0,  bâbord,  64^,3;  nombre  de 
tours,  tribord  210,6,  bâbord  210,7;  puissance  indiquée,  tribord 
3,076,  bâbord,  3,074,  totale  6,150;  pression  d'air  moyenne,  48«»">,3. 
Le  bâtiment  devait  développer  une  puissance  d'au  moins  6,000  che- 
vaux indiqués;  celle  de  l'heure  la  meilleure  a  été  de  6,400  chevaux. 

Le  Pyramtis,  croiseur  de  3®  classe  qui  a  été  construit  par  MM.  Pal- 
mer  et  C<^,  limited,  a  terminé  le  27  mai  son  essai  de  consommation 
de  charbon  de  trente  heures  à  3,500  chevaux.  L'essai  a  été  fait  dans 
la  Manche  et  a  donné  les  résultats  officiels  qui  suivent  :  tirant  d'eau 
avant,  3"  ,90,  arrière,  4™,76;  vitesse  du  bâtiment,  17'>,49;  pression 
aux  chaudières,  17'',2;  vide  aux  condenseurs,  tribord,  6S^fi,  bâbord, 
69^,6;  nombre  de  tours  par  minute,  tribord,  176,2,  bâbord,  176,8; 
puissance  indiquée  moyenne,  haute  pression,  tribord,  550,  bâbord, 
516;  intermédiaire  tribord,  636,  bâbord,  615;  basse  pression, 
tribord,  651,  bâbord,  637;  total  tribord,  1,837,  bâbord,  1,768;  total 
des  deux  bords,  3,605  chevaux.  La  consommation  totale  de  charbon 
a  été  de  100,801  kilogr.,  ce  qui  fait  0^,930  par  cheval  indiqué  et  par 
heure.  {Times,  29  mai.) 

Dans  son  essai  de  huit  heures  au  tirage  naturel  qui  a  eu  lieu  le 
29  mai  le  Pyramtis  a  obtenu  les  résultats  très  satisfaisants  qui  sui- 
vent :  tirant  d'eau  avant,  3">,66;  arrière,  4™,67  ;  vitesse  du  bâtiment, 
19" ,9;  pression  aux  chaudières,  17^,4;  vide  aux  condenseurs,  tri- 
bord, 69s3;  bâbord,  69^^,1  ;  nombre  de  tours,  tribord,  204,2;  bâbord, 
205,9;  puissance  indiquée  moyenne,  tribord,  2,678;  bâbord,  2,746, 
total  des  deux  bords,  5,424  chevaux.  La  consommation  de  charbon 
a  été  de  48,512  kilogr.  ou  1^,116  par  cheval  indiqué  et  par  heure. 

{Times,  30  mai.) 

Le  Pyramus  a  fait  le  1^>^  juin  ses  essais  d'affûts  et  de  mouillage  en 
eau  profonde  et  est  revenu  à  Chatham  pour  y  entrer  en  préparation 
d'armement.  Les  détails  officiels  de  Fessai  de  quatre  heures  à  toute 
puissance  (7,000  chevaux  indiqués)  qui  a  eu  lieu  le  31  mai,  sont  : 
tirant  d'eau,  avant,  3™,66;  arrière,  4™,65;  vitesse  du  bâtiment, 
20'»,7;  pression  aux  chaudières,  18*,4;  vide  aux  condenseurs,  tri- 
bord, 66<^,3;  bâbord,  66<î,5;  nombre  de  tours  par  minute,  tribord, 
220,4;  bâbord,  220,2;  puissance  indiquée  moyenne,  tribord,  3,613; 
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bâbord,  3,690;  totale,  7,303  chevaux.  Tous  les  essais  ont  été  satis- 
faisants. {Times,  2  juin.) 

Le  croiseur  Hermès  a  quitté  Portsmouth  le  i  juin  pour  faire  un 
essai  de  machines  de  trente  heures.  Cette  semaine,  il  a  fait  trois 
essais  successifs  comprenant  cinquante-quatre  heures  de  marche 
continue.  Dans  une  première  période  de  trente  heures,  les  résultats 
moyens  ont  été  :  pression  aux  chaudières,  18^,6;  pression  aux 
machines,  10'',8;  vide  bâbord,  65«,0,  tribord,  64«,5;  nombre  de 
tours,  bâbord  108,  tribord,  109;  puissance  indiquée,  bâbord,  1,085, 
tribord,  1,014,  totale,  2,099  chevaux;  consommation  de  charbon 
par  cheval  indiqué,  1^,052;  vitesse,  13"»,4.  Pendant  les  douze  heures 
suivantes,  les  résultats  moyens  ont  été  :  pression  aux  chaudières, 
16S7;  pression  aux  machines,  12*^,4;  vide,  bâbord,  66^3,  tribord, 
66«,5;  nombre  de  tours,  bâbord,  85,3,  tribord,  84»5;  puissance  indi- 
quée, bâbord,  568,  tribord,  506,  totale,  1,074  chevaux;  consomma- 
tion de  charbon  par  cheval  indiqué,  l'',184;  vitesse,  10"»,45.  La 
seconde  période  de  douze  heures  a  donné  les  résultats  moyens  sui- 
vants :  pression  aux  chaudières,  11^,4;  pression  aux  machines,  8^,66; 
nombre  de  tours,  bâbord  86,7,  tribord,  86,3;  puissance  indiquée, 
bâbord,  522,  tribord,  496,  totale,  1,018;  consommation  de  charbon 
par  cheval  indiqué,  1^,048;  vitesse,  10>>,4.  La  pression  d'air  a  été 
tout  le  temps  nulle.  {Times,  3  juin.) 

V Hermès  est  revenu  à  Plymouth  le  6  juin  dans  l'après-midi  après 
avoir  terminé  un  essai  de  huit  heures  à  toute  puissance  qui  a  été 
satisfaisant.  Dans  le  second  essai  de  trente  heures  qui  a  précédé 
Tessai  de  huit  heures,  les  résultats  moyens  ont  été  :  pression  aux 
chaudières,  18^,2;  pression  aux  machines,  15S87;  vide,  tribord, 
64<^,0,  bâbord,  65<^,8;  nombre  de  tours,  tribord,  165,3,  bâbord, 
166,4;  puissance  indiquée,  tribord,  3,734,  bâbord,  3,978,  totale, 
7,712  chevaux;  pression  d'air,  néant;  vitesse,  18°,8;  consommation 
de  charbon,  0^,712  par  cheval  indiqué  et  par  heure. 

{Times,  7  juin.) 

«  Mermaid  »,  contre-torplUenr  anglais;  essais.  —  Ce  bâtiment 
dont  la  coque  et  les  machines  ont  été  construites  par  MM.  R.  et 
W.  Hawthorn,  Leslie  et  C«  Limited,  de  Newcastle-sur-Tyne,  a  fait 
avec  succès  son  essai  de  vitesse  à  toute  puissance  sur  le  mille 
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mesuré  des  Maplin  Sands.  Il  a  64  mètres  de  longueur  et  une  largeur 
de  6°^,4;  son  déplacement  au  commencement  de  l'essai  était  de 
320  tons.  Ses  deux  machines  à  triple  expansion  et  à  trois  cylindres 
font  mouvoir  deux  hélices.  Les  diamètres  des  cylindres  sont  : 
482"Mtt,6;  736""»,6  et  H68»"»,4;  la  course  du  piston,  487™,2.  Les 
trois  manivelles  forment  entre  elles  des  angles  de  i  iO^  et  des  contre* 
poids  sont  fixés  sur  celles  de  haute  et  de  basse  pression.  Les  vibra- 
tions ont  été  très  faibles.  La  vapeur  est  fournie  par  quatre  chau- 
dières à  tubes  d'eau  du  type  Thornycroft  ayant  une  surface  de 
chauffe  totale  d'environ  1226"s3  et  travaillant  à  la  pression  de  IT^^^G. 
Les  résultats  des  six  parcours  consécutifs  du  mille  mesuré  sont  les 
suivants  : 

PAreoart.  Temps, 

m      8 

1 2,00,5 

2 i,S5 

3 1,57,8 

4 1,56,2 

5 1,55 

6 1,56.4 

Moyenne 30 ,997  400 ,875 

Les  résultats  généraux  de  Fessai  de  trois  heures  sont  les  sui- 
vants :  tirant  d'eau,  avant,  1°*,6,  arrière,  2™,53;  vitesse  pour  six 
parcours,  30'^,926;  pendant  les  trois  heures,  30°,833.  Pression  aux 
chaudières,  15^,8;  pression  d'air  dans  les  chambres  de  chaufie, 
126™"  d'eau. 

Tribord.  BAbord. 

Vide  aux  condenseurs  (cent.) 57,9  56,1 

Nombre  de  tours  par  minule 397,8  395,4 

Pression  moyenne  dans  les  cylindres  (  ?[« «'3?  «'?2 

ÎHP 982  092 

MF 1,220  1,204 

BP 1,068  1,075 

Total 3,270  3,271 

Total  général 6,541 


Vitesse 
en  ikBads. 

Nombre  n 
détour 

29,901 

395,2 

31,304 

395,5 

30,562 

403,9 

30,986 

394,2 

31,304 

414,7 

30,928 

394,8 
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On  Toit  que  la  vitesse  a  été  obtenue  avec  une  puiflsanee  très 
modénée.  Les  essais  précédents  n'sTaiest  pas  été  moins  réussis* 
Dans  l'essai  préliminaire  on  avait  obtemi  une  vitesse  moyenne  de 
30  nœuds  et  dans  Tessai  de  T  Amirauté  fait  avant  de  quitter  la  Tyne» 
une  vitesse  de  près  de  31  nœuds.  Enfin  dans  Tessai  officiel  de  oon^ 
sommation,  la  vitesse  de  30^,149  a  été  maintenue  pendant  trois 
heures'consécutives  par  un  temps  défavorable. 

{Engineering,  12  mai.) 

«  Orwell,  Cygnet,  Bullfinch  »,  contre-torpilleurs  anglais; 
essais.  —  L'Orwell,  construit  par  MM.  Laird  frères,  de  Birkenhead, 
a  terminé  sur  la  Clyde  son  essai  officiel,  le  mardi  2  mai.  La  vitesse 
moyenne  de  six  parcours  du  mille  mesuré  a  été  de  30»,?  et  la  vitesse 
pendant  les  trois  heures  de  marche  continue,  de  30»  ,2. 

{Times,  i  mai.) 

Le  Cygnet  dont  la  coque  et  les  machines  ont  été  construites  par 
MM.  John  L  Tbornycroft,  de  Chiswick^  a  fait  le  5  mai  aux.  Maplm 
Sands  un  essai  à  toute  vitesse.  Les  constructeurs  garantissaient  une 
vitesse  de  30  nœuds  et  le  résultat  obtenu  dans  cet  essai  a  été  de 
30^,68  sur  le  mille  mesuré  et  de  30i^,375  pendant  la  marche  continue 
de  trois  heures,  le  poids  porté  étant  de  45  tons.  {TimeSy  6  mai.) 

Le  Bullfinch  dont  la  coque  et  les  machines  sont  dues  à  la  Earle's 
Shipbuilding  Company,  de  HuU,  a  fait  hier  à  Portsmouth  un  essai 
préliminaire  de  ses  machines.  Il  a  fait  sur  le  mille  mesuré  six  par- 
<:ours  qui  ont  donné  une  vitesse  moyenne  de  30«>,19. 

{Times,  12  mai.) 

Dans  ses  essais  oûiciels  du  të  mai»  le  Cygnet,  malgré  une  forte 
brise  qui  n*a  pas  cessé  de  souffler,  a  obtenu^  sur  le  mille  mesuré, 
une  vitesse  moyenne  de  Sii^ySSB,  à  395,8  tours.  Pendant  l'essai  de 
trois  heures,  il  a  maintenu  une  vitesse  de  30i^,304  à  393,7  tours.  Les 
chaudières  sont  du  type  Daring,  de  Thornycroft. 

{Tim^s,  17  mai.) 

«  Sheldraké  x,  canenniére  torpilleur;  «  Dwarf  »,  canonaièra; 
«asals.  —  Le  Sheldrake  est  revenu  à  Devonport  après  avoûr  fait  son 
cinquitane  essai  des  chaudières  à  tubes  d'eau  de  Babcock  et  Wileox. 
Cet  essai  était  à  la  puissance  de  1800  chevaux  indiqués  et  les  ehau« 
dières  oit  bien  fonctionné  pendant  le  parcours  de  1000  milles,  mais 
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la  consommation  de  charbon  a  été  un  peu  élevée  en  comparaison 
des  essais  précédents,  ce  qui  est  dû  à  la  qualité  inférieure  du 
charbon.  Pour  cette  raison  et  pour  d'autres  encore,  l'essai  sera 
peut-être  annulé.  Le  programme  comprend  un  second  essai  à 
1800  chevaux,  un  à  2,000  et  un  essai  iBnal  à  toute  puissance. 

Times,  11  mai.) 

La  canonnière  Dwarf  est  revenue  à  Plymouth  le  23  mai*,  après 
avoir  terminé  un  essai  de  trente  heures.  La  vitesse  moyenne  a  été 
de  11",6,  la  consommation  de  charbon  1^^,011  par  cheval  indiqué  et 
par  heure.  La  pression  de  la  vapeur  aux  chaudières  était  13^,6,  le 
vide,  tribord  63^,5,  bâbord  64^3;  le  nombre  de  tours,  tribord 
227,6,  bâbord  227,5;  la  puissance  indiquée,  tribord  350,  bâbord 
352,  totale  702  chevaux;  la  pression  d'air  6°^,8.  Dans  l'essai  de 
huit  heures  au  tirage  naturel,  les  résultats  moyens  ont  été  :  pression 
aux  chaudières  14*,9;  vide  tribord  64^,8,  bâbord  64<^,5;  nombre  de 
tours,  tribord  237,7,  bâbord  255,4;  puissance  indiquée,  tribord 
483,  bâbord  476,  totale  959  chevaux;  pression  d'air  10«^«,2;  vitesse 
131^,1.  Le  Dwarf  a  fait  le  27  mai  un  essai  satisfaisant  de  quatre 
heures  à  la  puissance  de  1300  chevaux.   {Engineering ,  2  juin.) 

<(  Gazelle  »,  croiseur  allemand;  essais.—  Le  croiseur  de  3'  classe 
Gazelle,  de  2,600  tonneaux  et  6,000  chevaux,  a  fait  à  la  mer  avec 
succès  les  essais  de  son  appareil  moteur,  l'un  d*une  durée  de  vingt- 
quatre  heures  et  l'autre  de  six  heures.  La  puissance  maximum  déve- 
loppée a  été  de  6,400  chevaux,  ou  400  de  plus  que  la  puissance  exi- 
gée par  le  contrat.  La  combustion  par  mètre  carré  de  grille  a  été  de 
150  kilogr.  et  la  consommation  de  charbon  d'environ  0*,800  par 
cheval.  La  Gazelle  est  le  second  bâtiment  de  la  marine  allemande 
qui  ait  été  pourvu  de  chaudières  Niclausse. 

(Rivista  Marittima,  avril.) 

«  Kigyo  »  et  «  Python  »,  torpilleurs  austro-hongrois;  essais. 
—  Le  Kigyo ^  le  troisième  des  quatre  torpilleurs  construits  par 
MM.  Yarrow  et  C«,  pour  le  gouvernement  austro-hongrois,  a  fait  son 
essai  officiel  le  15  mars  et  a  obtenu  une  vitesse  de  24*',3  dans  une 
marche  continue  de  trois  heures.  La  vitesse  contractuelle  était  de 
24  nœuds  avec  une  charge  de  44  tons,  qui  est  celle  du  bâtiment  prêt 
à  prendre  la  mer,  avec  ses  soutes  pleines  et  tout  son  armement  à 
bord.  {Times,  17  mars.) 
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Le  21  mars  a  eu  lieu  Tessai  officiel  du  torpilleur  Python,  de  46°^,48 
de  longueur  et  de  i^,6&  de  largeur,  le  dernier  des  quatre  torpilleurs 
Yarrow  destinés  à  la  marine  austro-hongroise.  La  vitesse  a  été  de 
24",24  à  3o0  tours  avec  une  pression  de  11^^96.  Le  bâtiment  portait 
un  poids  de  44  tons.  (Times,  24  mars.) 

Budget  de  la  marine  italienne  pour  1899-1900. 
I.  —  Budget  oidinàire. 

Dépenses  générales, 

1898-1899.  1899-1900. 

liraoos  francs 

1 .  Ministère  (personnel) 747,980  970,500 

2.  Ministère  (dépenses  de  service) 65 ,000  05,000 

3.  Comité  pour  les  plans  des  navires.  Service 

du  contrôle 50,050  71,500 

4  et  5.  Dépêches  télégraphiques  et  frais  de 

poste 22,000  22,000 

6  et  7.  Frais  d'impression,  frais  de  bureaa  . .         i06,000  106,000 

9.  Secours 60,000  60,000 

10.  Dépenses  imprévues 40,000  40,000 

11.  Frais  de  justice >  .  2,000 

Total 1,091,000  1,337,000 

Service  des  pensions. 

12.  Pensions 4,914,000  4,974,000 

13.  Ck)ngédiemente 15,000  17,000 

Total 4,929,000  4,991,000 

Dépenses  pour  la  marine  marchande. 

14.  Capitaineries  de  port 1 ,13i  ,174  1,093,174 

15.  Entretien  des  bâtiments  civils  de  la  marine 

marchande  et  de  la  santé  maritime 62, 120  62 , 1 20 

16.  Loyers  de  locaux  à  rasage  des  capitaine- 

ries de  port ; 15,000  15,000 

17.  Dépenses  diverses 100,000  100,000 

18.  Subventions  aux  instituts  de  la  marine 

marchande 218,572  218,572 

19.  Dépenses  pour  les  naufragés 35,000  35,000 

20.  Indemnités  de  construction  et  primes  pour 

la   navigation  des  vapeurs  et  voiliers 
marchands  tixées  par  la  loi  du  23  juillet 

1896 4,888,000  6,000,000 

Total 6,449,866  7,523,866 
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Dépenses  pour  la  marine  de  guerre. 

1896-1999.  1899-1900. 


21 .  Bàtimenls  ea  armement,  en  réserve  et  en 

disponibililé 5,570,000  5,700,000 

Î2.  Officiers  de  vaisseau 3,269,700  3,233,700 

23.  Corps  du  génie  naval  (ingénieurs  et  méca- 

ciens) 1,295,148  1,345,000 

24.  Corps  du  commissariat  de  la  marinr> 908,400  917,800 

25.  Médecins  de  la  marine 668,510  671 ,410 

26.  Solde  des  équipages 12,100,000  12,400,000 

27.  Primes  et  suppléments  p<rar  les  équipages  932,550  1 ,221,700 

28.  Officiers  en  position  auxiliaire 85,000  95,000 

29.  Personnel  civil  technique 1 ,344,300  1 ,369,350 

30.  Personnel  comptable,  commis  et  gardes- 

magasins  I,4I5,<M  1,425,960 

31 .  Gendarmerie  royale 295,000  310,000 

32  et  33.  Service  des  sémaphores  et  pigeons 

voyageurs 351 ,000  410,060 

34.  Défense  locale  des  places  de  côte.  Per- 

sonnel    285,000  300,000 

35.  Vhres  à  bord  et  à  terre 7,400,000  7,650,000 

36.  Casernement,  corps  de  garde  et  éclairage.  190,000  200,000 

37.  Journées  d'hôpital  et  matériel  d'hôpital. . .  490,000  524,500 

38.  Distinctions  honorifiques 12,000  12,000 

39.  Charbon    pour    les    bàliments  et  autres 

matières  pour  la  chauffe 3,750,000  3,500,000 

40.  Matières  consommables  pour  les  navires..  1,746,000  1,746,000 

41 .  Personnel  pour  les  constructions  civiles  et 

les  travaux  de  fortifications  de  la  marine.  147,600  126, 150 

42  et  43.  Institnte  de  la  marine 422,000  460,000 

44.  Bourses  à  1* Académie  de  marine  et  à  l'école 

des  élèves  mécaniciens 115,000  144,000 

45  et  46.  Service  hydrographique 307,312  329,312 

47.  Jufttice  maritine 32,000  32,000 

48.  Frais  de  transport  du  personnel  et  mis- 

sions   475,000  900,000 

49.  Frais  de  transport  du  matériel 125,000  125,060 

50  et  51.  Entretien  de  la  flotte 12,727,100  13,150,000 

52  et  53.  Artillerie  et  armement 9,823,025  10,623,025 

54.  Entretien  et  amélioration  des  bâtiments 

civils,  des  fortifications  et  des  travaux 

hydrauliques  de  la  marine 2,453,613  2,453,613 

55.  Constructions  navales 23,000,000  23 ,000,000 

Comprenant  les  articles  suivants  : 
coastructioii  des  bâtiments  de  1'*  classe 
Benedettch'Brm,  dans  Tarsenal  maritime 
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1896-189».  099-1900. 

de  Gastellamare,  el  Begina-Margherita,         fnaes  francs 

dans  runaenal  de  Spezit;  da  bâtiment  de 
2*  classe  Franeesco-FerrucdOj  dans  Tar- 
senal  de  Venise,  et  d*un  bâtiment  de 
2*  classe  dans  l'arsenal  de  Tarente,  de 
eontre-lorpilleiirs,  de  torpillean  de  hante 
mer,  d'un  remorqueur  de  hante  mer,  de 
bâtiments  auxiliaires  et  de  servitude,  etc.; 
pour  la  préparation  d'armement  du  bâti- 
ment de  1**  classe  Emanuele-FUibertOf  dn 
bâtiment  de  5«  classe  Puglia  et  des  bâti- 
ments de  6*  classe  Agordat  et  CoâUt; 
enfin  pour  achever  les  bâtiments  de 
2*  classe  cuirassés  Giuseppe-Garibaldi  et 
Vare$e, 


Totel 91,735,258      93,975,460 

lî.  —  BUBGST  EXTIAOEDDIAIRB. 

Dépenses  générales. 

56.  Traitements  de  disponibilité 20,000  20,000 

Dépenses  pour  la  marine  de  gmrre» 

57.  Constructions  navales  (en  outre  de  celles 

indiquées  au  chapitre  55) 500,000  500,000 

58.  Défenses  des  c6tes «         100,000  100,000 

59.  Fortifications  de  Maddalena  et  leur  arme- 

ment   «  200,000 

60.  Acquisition  de  torpilles  mobiles 500,000  500,000 

Tolal 1,100,000       1,300,000 

61 .  Montant  des  caisses  des  bâtiments  armés. .      3,000,000       3,000,000 

62.  Loyers  de  biens  domaniaux  affectés  aux 

services  de  la  marine 3,278,52238    3,278^2238 

D'après  ce  qui  précède,  le  total  des  dépenses  pour  la  prochaine 
année  financière  se  monte  à  115,42S»848  fir.  38  ;  il  était,  Tannée  pré- 
cédente, de  111,603,646  fr.  38,  d*où  résulte  une  augmenution  de 
3,822,202  francs.  Dans  ce  total  est  compris  le  service  des  pensions 
pour  4,991,000  francs.  Si  l'on  déduit  le  chapitre  61  (caisses  des 
bâtiments  armés)  et  le  chapitre  62  (loyers  de  biens  domaniaux),  il 
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reste  un  total  net  de  109,147,326  francs.  Les  augmentations  portent 
surtout  sur  les  dépenses  pour  la  marine  de  guerre.  Dans  les  dépenses 
pour  la  marine  de  commerce,  on  remarque  au  chapitre  20  (indem- 
nités de  construction  et  primes  à  la  navigation)  une  augmentation 
de  1,112,000  francs,  nécessitée  par  une  augmentation  de  l'activité 
des  constructions  qui  est  prévue  pour  Tannée  1899-1900,  Dans  les 
dépenses  pour  la  marine  de  guerre,  les  chapitres  suivants  sont  ceux 
qui  indiquent  les  augmentations  les  plus  importantes  :  chap.  21, 
bâtiments  en  armement,  130,000  francs  de  plus»  pour  augmentation 
des  bâtiments  armés  à  l'étranger,  parmi  lesquels  on  prévoit  la  créa- 
tion d'une  division  d'Extrême-Orient;  chap.  23,  corps  des  ingénieurs 
de  la  marine,  augmenté  de  49,852  francs,  par  suite  de  Taugmenta* 
tion  de  cadre  de  1  directeur,  1  ingénieur  en  chef  de  2«  classe  et 
6  ingénieurs  de  V^  classe,  1  mécanicien  en  chef  principal  de 
2«  classe,  2  mécaniciens  en  chef  de  V^  classe,  6  de  2«  classe  et  4  de 
3«  classe,  1  assistant  de  l***  classe  et  1  de  2^  classe;  chap.  24,  corps 
du  commissariat  de  la  marine,  9,400  francs  de  plus,  par  suite  de 
l'augmentation  de  cadre  de  1  directeur,  2  commissaires  de  l'«  classe 
et  2  de  2«  classe  et  de  la  diminution  de  1  commissaire  en  chef  de 
l'«  classe;  chap.  26  et  27,  soldes  et  suppléments  de  solde  des  équi- 
pages, 589,150  francs  de  plus,  par  suite  d'une  augmentation  de 
500  hommes  sur  l'effectif,  qui  est  porté  au  total  de  24,500  hommes  ; 
cette  augmentation  d'effectif  a  entraîné  au  chapitre  35,  vivres,  une 
augmentation  de  250,000  francs;  au  chapitre  33,  service  des  séma- 
phores, une  somme  de  45,000  francs  est  affectée  à  la  création  de 
cinq  postes  sémaphoriques  de  pigeons  voyageurs.  Le  chapitre  39, 
charbon  et  matières  pour  la  chauffe  des  bâtiments,  a  été  diminué  de 
250,000  francs.  Au  chapitre  51,  entretien  de  la  flotte,  la  valeur  du 
matériel  flottant,  y  compris  les  croiseurs  Garibaldi  et  Vareset  est 
indiquée  comme  se  montant  à  464  millions  de  francs  à  la  date  du 
i^^  juillet  1899.  L'année  précédente,  le  cuirassé  Saint-Bon,  le  croi- 
seur Vettor-Pisani,  le  contre -torpilleur  Fulmine  et  les  torpilleurs 
de  haute  mer  Condore  et  Pellicano  ont  été  portés  sur  la  liste  de  la 
flotte,  qui,  dans  le  cours  de  la  prochaine  année  financière,  s'aug- 
mentera des  bâtiments  de  6«  classe  Agordat  et  Coàtity  et  d'au  moins 
quatre  contre-torpilleurs  et  cinq  torpilleurs  de  haute  mer. 

Le  plan  des  armements  pour  1899-1900  indique  l'emploi  suivant 
des  bâtiments  :  1.  Escadre  active,  composée  de  Lepanto,  Sardegna, 
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R.'di'Lauria,  A.-Daria,  F.-Moro$ini,  Y.-Pisani,  Dandolo,  Strom^ 
boliy  Lùmbardia^  CakUafimi,  Goito  et  Tevere,  qui  reste  armée  huit 
mois  avec  effectif  complet  et  quatre  mois  avec  effectif  réduit  ; 
2.  Escadre  de  réserve,  comprenant  Sicilia,  Re-Vmberto^  S.-Martino, 
Affondatore,  Castelfidardo,  Ancona^  Maria-Pia,  Vesuvio^  Etruria, 
Partenope,  Urania  et  Montebello,  restant  armée  deux  mois  avec 
effectif  complet,  six  mois  avec  effectif  réduit  et  quatre  mois  en 
réserve;  3.  la  division  atlantiqm^  Carlo-Alberto,  Etna,  Batuan, 
Dogali  et  Caprera,  armée  pendant  douze  mois  pour  le  service  sous 
les  tropiques;  4.  La  division  dCAsie  orientale,  Marco-Polo,  Elba, 
Liguria  et  Calabria,  huit  mois  sous  les  tropiques,  quatre  mois  dans 
les  ports  à  l'étranger;  8.  La  division  de  la  mer  Rouge  et  de  Vocéan 
Indien,  comprenant  Staffetta  et  Provana,  douze  mois  d'armement 
avec  effectif  complet,  Curtatone  et  Govemolo,  armés  six  mois  avec 
effectif  complet  et  six  mois  avec  effectif  réduit;  pour  V Académie 
de  marine,  F.-Gioia,  A.^Vespticci  et  Voltumo,  quatre  mois  d'arme- 
ment, huit  mois  de  disponibilité;  7.  Bdtiments-écoles,  pour  le  canon- 
nage,  Duilio,  Terribileei  Tino;  pour  l'école  des  torpilles,  Trinacria, 
tous  douze  mois  en  réserve;  pour  les  mousses  et  les  pilotes,  Carac- 
ciolo,  MisenOf  Palinuro  et  Chioggia,  chacun  six  mois  en  armement  et 
six  mois  en  réserve  ou  en  disponibilité.  De  plus,  seront  armés,  pen- 
dant la  prochaine  année  financière,  pour  des  temps  d'armement 
divers,  les  bâtiments  suivants  :  Minerva,  Confienza,  Baleno,  Galileo 
{h  Constantinople),  Volta,  Città-di-Milano,  Europa,  Garigliano, 
Eridano,  A,'Barbarigo,  Monzambano,  E.-Fieramosca,  Piemonte, 
C.'Colombo,  Savoia,  Rapido,  cinq  torpilleurs  de  i^*  classe  et  douze 
de  S«  classe. 

{Miitheilungen  a.  d.  G.  des  Seewesens^  VI,  d'après  le  Stato  di 
previsione  délia  spesa  del  ministero  délia  marina.) 

«  Pellicano  »  et  «  Condor e  »,  torpilleurs  de  hante  mer  ita- 
liens. —  La  maison  Odero,  de  Sestri-Ponente,  a  lancé  le  7  avril  le 
torpilleur  de  V  classe  Pellicano,  dont  les  données  principales  sont 
les  suivantes  :  longueur,  47«,65;  largeur,  8™,74;  tirant  d'eau  avant, 
1"»,14;  arrière,  2»,39;  déplacement,  151  tonneaux;  puissance  maxi- 
mum, 2,700  chevaux.  Il  sera  armé  de  deux  canons  de  31'^'^,  l'un  à 
l'avant  et  l'autre  à  Tarrière,  et  aura  deux  tubes  lance-torpilles.  Il 
devra  obtenir  une  vitesse  de  25  nœuds  avec  son  chargement  normal 
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à  bord,  et  non  pas  seulement  avec  la  quantité  de  charbon  suffisante 
pour  lexécution  des  essais,  comme  on  fait  généralement  dans  les 
essais  de  vitesse  des  torpilleurs  et  des  contre-torpilleurs,  et  cette 
vitesse  devra  être  maintenue  pendant  trois  heures. 

Le  second  torpilleur  du  même  type  est  le  Candore,  qui  a  été  con- 
struit par  la  maison  G.  Ansaldo  et  O,  de  Sestri-Ponente,  et  qui  a  les 
caractéristiques  suivantes  :  longueur,  il^;  largeur,  &n,S6;  tirant 
d'eau  avant,  1°^,06,  arrière,  i%ii;  déplacement,  136  tonneaux; 
puissance  maximum,  2,400  chevaux.  Son  armement  est  de  même 
force  que  celui  du  Pellicano.  La  coque  est  à  double  fond.  Les  loge- 
ments de  réquipage  sont  très  bien  installés.  Le  b&timent  a  fait  une 
partie  de  ses  essais  réglementaires.  Dans  Tessai  au  tirage  naturel, 
dont  les  résultats  ont  été  excellents,  il  a  maintenu  avec  la  plus 
grande  facilité  pendant  six  heures  une  vitesse  de  21  nœuds.  On  est 
en  train  de  modifier  le  système  du  tirage  forcé,  et  bientôt  auront 
lieu  les  essais  à  toute  vitesse,  qui  ne  peuvent  manquer  d'être  satis- 
faisants, le  bâtiment  ayant  atteint,  dans  les  essais  préliminaires, 
une  vitesse  d'environ  24  nœuds  et  demi,  avec  une  puissance  de 
150O  chevaux.  Une  des  qualités  qui  caractérisent  ce  torpilleur  est 
Tabsence  de  vibrations  de  la  coque  et  des  machines,  même  aux 
grandes  vitesses.  La  vitesse  maximum  exigée  est  de  25  nœuds,  et  la 
maison  de  construction  s'est  engagée  à  maintenir  pendant  trois 
heures  une  puissance  de  2,400  chevaux.  Le  Condare  aura  la  chauffe 
au  naphte,  et  les  travaux  préparatoires  de  cette  installation  ont  été 
commencés.  Les  plans  des  torpilleurs  de  haute  mer  Candore  et  Felli- 
cano  ont  été  établis  en  se  basant  sur  les  demandes  exprimées  par  les 
commandants  qui  ont  pratiqué  les  torpilleurs  Schichau. 

(Résumé  de  RivUta  Marittima,  avril.) 

Le  nouvel  armement  des  croiseurs  pris  à  l'Espagne.  —  Le 
bureau  des  constructions  s'est  réuni  dernièrement  pour  déterminer 
l'armement  qu'il  y  a  lieu  de  donner  aux  croiseurs  espagnols  qui  ont 
été  remis  à  flot  par  l'amiral  Dewey.  D'après  tes  recommandations  de 
cehuTedLUfleDon'Juan'de'Austria  aura  quatre  canons  de  S'' (127™™), 
quatre  de  6  livres  (2^,72)  et  quatre  canons  automatiques  de  Coït. 
Le  Cuba  et  le  Luzon  auront  chacun  quatre  canons  de  i"  (101™°»,6), 
quatre  de  6  livres  et  quatre  canons  automatiques  de  Coït.  L'avis  de 
Pamiral  Dewey,  qui  propose  de  conserver  à  ces  bâtiments  leurs 
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noms  espagnols,  a  été  adopté  par  le  bureau.  Les  canons  nécessaires 
sont  tous  prêts  et  seront  embarqoés  à  San-Franciseo  en  avril  sur  le 
transport  Buffalo.  Les  trois  bâtiments  ont  été  relevés  dans  nne  con- 
dition relativement  bonne,  quoi  qu'ils  aient  paru  avoir  été  très  mal- 
traités. Les  incendies  allumés  par  les  obus  américains  les  avaient 
ravagés  à  l'arrière  et,  même  à  bord  de  VAusIriay  le  feu  avait  fait  de 
grands  progrès  sur  Tavant.  Les  coques  étaient  toutes  en  bonne 
condition  et,  une  fois  sur  les  chantiers,  il  n'a  pas  fallu  beaucoup  de 
temps  pour  les  nettoyer  et  les  réparer.  Toutes  les  machines  ont  été 
trouvées  en  très  bon  état.  Elles  étaient  recouvertes  d'une  forte 
couche  d'huile  au  moment  où  les  bâtiments  ont  été  coulés.  A  cette 
couche  est  venu  s'ajouter  un  dépôt  de  vase  fine  qui  leur  a  donné  une 
protection  assez  satisfaisante,  de  sorte  qu'il  y  avait  très  peu  de 
rouille.  Tous  les  bâtiments  étaient  bien  approvisionnés  de  munitions 
dont  on  a  retrouvé  une  partie  dans  leurs  soutes.  Us  avaient  aussi 
leurs  soutes  pleines  de  bon  charbon  de  Cardiff .  Le  Cuba  et  le  Luzm 
sont  des  bâtiments  à  deux  hélices  de  construction  anglaise  et  d'en- 
viron 1300  tons  de  déplacement. 

{Army  and  Navy  Journal,  M  mars.) 

Rnsde.  —  Les  bâtiments  neufs.  —  Le  Kranstadtski  Vestnik 
donne  les  détails  suivants  sur  les  nouveaux  bâtiments  de  guerre  qui, 
par  ordre  du  Tsar,  ont  été  récemment  nommés  et  placés  sur  la  liste 
de  la  flotte  :  Novik,  croiseur;  constructeur,  Schichau,  d'Elbing;  lon- 
gueur entre  perpendicolahres,  i06>A,02;  plus  grande  largeur,  IS'iyiO; 
vitesse,  au  moins  S5  nœuds;  consommation  de  charbon,  1^,25  par 
cheval  indiqué;  machines  à  triple  expansion;  12  chaudières  du  sys- 
tème Schichau  et  3  cheminées;  la  cuirasse  devra  s'étendre  jusqu'h 
l^yS  au-dessus  de  la  flottaison,  son  épaisseur  sera  de  50>^  dans  les 
parties  inclinées  et  de  30>>"^  dans  les  parties  verticales;  prix,  sans 
l'armement,  2,870,000  roubles;  devra  être  terminé  en  septembre 
1900.  Askold  et  Bogatyr^  croiseurs  :  vitesse,  23  nœuds;  devront  èlre 
terminés,  le  premier  en  juillet  et  le  second  en  août  1900.  Tsarévitch, 
cuirassé  :  construit  aux  Forges  et  Chantiers  de  la  Méditerranée; 
longueur  entre  perpendiculaires,  118>^,49;  plus  grande  largeur, 
23  mètres;  creux  de  la  cale,  14»,6;  tirant  d'eau  sans  différence, 
7^,92;  déplacement,  12,900  tons;  2  machines  ^  triple  expansion  de 
16,300  chevaux  indiqués;  chaudières  Belleville;  approvisionnement 
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normal  de  charbon,  800  tons,  avec  un  maximum  de  13S0  tons;  plus 
grande  distance  parcourue  sans  refaire  le  plein  des  soutes, 
S,  500  milles,  à  la  vitesse  de  10  nœuds,  en  brûlant  0^,8  de  charbon 
par  cheval  indiqué;  vitesse  maximum,  ne  sera  pas  inférieure  à 
1S  nœuds,  en  brûlant  l^jlS  de  charbon  par  cheval  indiqué;  arme- 
ment, quatre  canons  de  ii"  (304»>my8),  deux  dans  chaque  tour  au 
milieu  du  bâtiment;  douze  canons  de  è^iiSi^^^i),  deux  dans  chaque 
tourelle  de  côté;  vingt  canons  de  7<^,8  dans  la  batterie  et  sur  le  pont 
des  gaillards;  vingt-trois  petits  canons  à  tir  rapide;  quatre  tubes 
lance-torpilles  au-dessus  de  la  flottaison;  Télectricité  sera  employée 
pour  faire  tourner  les  tourelles,  pour  l'appareil  à  gouverner,  etc.  ;  il 
y  aura  6  projecteurs  et  1200  lampes  à  incandescence;  prix,  y  com- 
pris l'armement,  30,280,000  francs.  Betvisan,  cuirassé  :  construc- 
teur, Cramp,  de  Philadelphie;  longueur  entre  perpendiculaires, 
li2°^,16;  plus  grande  largeur,  22  mètres;  tirant  d'eau  ne  dépassant 
pas  7™,92;  déplacement,  12,700  tons;  approvisionnement  normal  de 
charbon,  1016  tons,  maximum,  2,000  tons;  machines,  deux  à  triple 
expansion  faisant  mouvoir  deux  hélices;  vitesse,  pas  moins  de 
18  nœuds,  en  consommant  2  livres  (0^,9072)  de  charbon  par  cheval 
indiqué  ;  plus  grande  distance  parcourue  à  cette  vitesse,  3,000  milles; 
plus  grande  distance  parcourue  à  10  nœuds  de  vitesse,  en  con- 
sommant 1,7  livre  (0^,7711)  de  charbon  par  cheval  indiqué, 
8,3S0  milles;  armement,  quatre  canons  de  12'^  douze  de  6%  vingt 
canons  de  7^5,  vingt-huit  tir-rapide,  cinq  tubes  lance -torpilles  sous- 
marins  et  un  au-dessus  de  la  flottaison;  cuirasse  de  ceinture,  lS2°^i°,4 
et  228"n>,6;  autour  des  tourelles,  254"»"».  Le  bâtiment  sera  semblable 
par  le  plan  au  cuirassé  des  États-Unis  lowa  et  devra  être  terminé 
dans  l'intervalle  de  trente  mois  h  partir  de  la  réception  de  la  com- 
mande. Pobieda  (Victoire),  cuirassé  :  déplacement,  11,362  tons; 
longueur  à  la  flottaison  en  charge,  129^^,54;  plus  grande  largeur, 
21">,64;  tirant  d'eau  sans  différence,  7™,92.  Ce  bâtiment  est  le  frôre 
de  YOslabia  et  du  Peresviet  et  a  été  mis  en  chantier  sur  la  cale  laissée 
vacante  à  Saint-Pétersbourg  par  le  Peresviet,  Il  ne  sera  pas  aussi 
élevé  sur  l'eau  que  les  deux  autres  et  différera  d'eux  sur  d'autres 
points  sans  grande  importance.  C'est  le  troisième  bâtiment  qui  porte 
ce  nom  dans  la  marine  russe;  le  second  a  fait  avec  l'escadre  anglaise 
le  blocus  de  la  côte  de  Hollande  en  1798. 

{Times  f  11  mars.) 
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«  Asaki  »,  cuirassé  japonais  ;  lancement;  description.  —  La 
Clydebaok  Engineering  and  Shipbuilding  Company,  de  Glasgow,  a 
lancé  le  13  mars,  pour  le  goavernement  japonais,  le  cuirassé  Asaki. 

L* Asaki  est  le  bâtiment  le  plus  important  qui  ait  été  construit  sur 
la  Clyde;  son  poids  sur  les  chantiers  était  d'environ  7,500  tons;  ses 
dimensions  sont  les  suivantes  :  longueur  entre  perpendiculaires, 
121"»,92;  longueur  totale,  lâ9«,69;  plus  grande  largeur,  22™,92; 
creux  hors  membrure,  13",2  ;  tirant  d'eau  moyen  normal,  8™,3  ; 
déplacement,  15,200  tons.  Tout  l'armement  sera  des  modèles  et  de 
la  fabrication  d'Elswick.  Quatre  canons  de  12*'  (304»"*,8)  du  type  le 
plus  moderne  seront  montés  en  couples  dans  deux  barbettes  placées 
Tune  à  l'avant  et  l'autre  à  l'arrière  dans  la  ligne  médiane  du  bâti* 
ment.  Chaque  couple  aura  un  champ  de  tir  ininterrompu  de  240  de- 
grés. La  manœuvre  des  plates-formes,  le  chargement  et  le  pointage 
des  canons  seront  hydrauliques.  Le  chargement  pourra  se  faire  dans 
toutes  les  positions.  Les  canons  et  les  canonniers  seront  abrités  par 
de  lourds  masques  cuirassés  tournant  avec  les  plates-formes. 

L'armement  secondaire  consistera  en  14  tir-rapide  de  6''(152«>«n,4), 
chacun  monté  dans  une  casemate  séparée,  20  tir-rapide  de  12  li- 
vres (5^,44),  8  tir-rapide  de  3  livres,  4  de  2  livres  1/2  (l'',13)  et 
4  tubes  lance-torpilles  sous-marins,  placés  dans  deux  compartiments 
Tun  à  l'avant  et  l'autre  à  Tarrière.  Les  soutes  à  poudre  et  à  projec- 
tiles pour  les  gros  canons  étant  placées  près  des  monte-charges,  le 
transport  des  gros  projectiles  dans  le  sens  de  la  longueur  du  bâti- 
ment sera  réduit  au  minimum.  Le  bâtiment  porte  un  éperon  puis- 
sant  et  très  solidement  établi.  Le  cuirassement  a  été  très  étudié;  il 
comprend  une  ceinture  principale  s'étendant  au  milieu  du  bâtiment 
sur  une  longueur  de  76™,2,  d'une  hauteur  totale  de  2™,49,  dont 
l'arête  inférieure  sera  à  1"»,68  au-dessous,  et  l'arête  supérieure  à 
O^^ySl  au-dessus  de  Teau,  lorsque  le  bâtiment  sera  à  son  tirant  d'eau 
normal.  L'épaisseur  maximum  de  la  ceinture  est  de  228™™,6.  .\u- 
dessus  de  la  ceinture  principale,  les  côtés  du  bâtiment  depuis  le 
premier  pont  jusqu'au  pont  principal  sont  couverts  d'une  cuirasse  de 
152mm^4  d'épaisseur  sur  une  longueur  de  76™,2.  Les  parties  vitales 
du  bâtiment  sont  protégées  par  un  fort  pont  cuirassé  qui  s'étend  de 
l'avant  à  l'arrière  et  va  rejoindre*le  bas  de  la  ceinture  cuirassée 
principale.  La  tour  de  commandement  avant  est  formée  d'une  cui- 
rasse de  35o"™,6,  et  celle  de  l'arrière  d'une  cuirasse  de  76«»n»,2 
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d'épaisseur.  Toutes  les  plaques  employées  dans  le  cuirassement  sont 
de  la  meilleure  qualité  que  Ton  puisse  se  procurer. 

Le  bâtiment  sera  mû  par  deux  machines  à  triple  expansion  et  à 
trois  cylindres.  Chacune  d'elles  doit  développer  une  puissance  de 
7,500  chevaux  indiqués.  La  vapeur  sera  fournie  par  des  chaudières 
à  tubes  d'eau  de  Belleville,  pourvues  d'économiseurs  et  travaillant  à 
la  pression  de  ii^A»  qui  sera  réduite  à  17^,6  aux  machines.  Les 
chambres  dès  machines  seront  séparées  par  une  cloison  longitudi- 
nale s'étend ant  sur  toute  leur  longueur.  Les  machines  seront  exac- 
tement semblables  et  indépendantes  Tune  de  l'autre.  Les  soutes  à 
charbon  auront  une  capacité  totale  d'environ  i  400  tons. 

L'armement  comprend  quatre  canons  de  8"  (203™"», 2)  à  tir 
rapide,  masqués  par  un  cuirassement  en  acier  harveyé  de  6^ 
(152™™,4)  d'épaisseur  avec  revêtement  intérieur  qui  augmente  cette 
épaisseur  d'un  pouce  et  un  toit  plat  d'un  pouce  d'épaisseur  au-des- 
sus duquel  s'élèvent  d'environ  un  pied  trois  capuchons  de  visée.  Les 
monte-charges  aboutissent  directement  dans  les  tourelles.  Les 
canons  de  la  tourelle  avant  sont  à  7'^,62  et  ceux  de  l'arrière  à  7™,31 
au-dessus  de  la  flottaison.  Il  y  a  quatorze  canons  de  6^"  disposés 
comme  il  suit  :  dix  dans  des  casemates  d'acier  harveyé  de  ff'y  deux 
de  chaque  bord  à  l'avant  et  deux  de  chaque  bord  à  l'arrière,  super- 
posés dans  chaque  couple,  avec  un  canon  de  plus  de  chaque  bord 
du  pont  principal,  placé  dans  une  casemate  isolée.  Les  quatre  res- 
tant sont  derrière  des  masques  sur  le  pont  des  gaillards.  La  rangée 
inférieure  des  canons  de  demi-tourelles  est  à  3°^,8i  et  la  rangée 
supérieure  à  environ  6°^,09  au-dessus  de  la  flottaison.  Il  y  a,  de 
plus,  12  canons  de  12  livres  (5M4)  ^t  7  de  une  livre  et  demie 
(0S68)  pouvant  servir  à  terre  ou  dans  les  embarcations  et  placés  en 
différents  endroits  du  bâtiment.  Pendant  les  essais  de  l'artillerie, 
les  deux  couples  de  canons  de  8^'  ont  été  tirés  dans  la  direction  de 
la  quille  en  chasse  ou  en  retraite,  sous  un  angle  de  tir  de  &>,  sans 
qu'il  se  soit  produit  aucune  avarie.  Les  quatre  canons  de  6"^  de 
l'avant  ont  été  tirés  simultanément,  de  même  que  ceux  de  l'arrière, 
sans  dommage  pour  les  embarcations,  les  boiseries  ou  n'importe 
quelle  partie  du  bâtiment.  Tous  les  canons  ont  été  tirés  à  charge 
entière. 

La  cuirasse  défensive  comprenant  les  ponts  cuirassés  représente 
un  poids  de  2,100  tons  et  est  ainsi  disposée  :  Une  ceinture  d'acier 
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harveyé,  de  ilT^^fi  et  d'une  hauteur  de  2»,13,  s'élève  de  0»,61 
au-dessus  de  la  flottaison  et  descend  à  l'QySS  au-dessous;  son 
épaisseur  diminue  progressivement  jusqu'à  88">i»,8  aux  extrémités 
du  bâtiment.  Au-dessus  de  cette  ceinture  de  7'  s'en  élève  une  autre 
de  8'^  (127™")  qui  va  jusqu'au  delà  des  tourelles,  à  chaque  extré- 
mité, et  là  se  recourbe  en  dedans,  formant  deux  cloisons  complètes 
transversales,  qui  protègent  les  bases  des  tourelles  et  mettent  le 
bâtiment  à  l'abri  des  coups  d'enfilade  ;  une  ceinture  de  plaques  de 
6^  s'étendant  jusqu'à  7b^,63,  à  partir  de  Tétrave  de  chaque  bord, 
protège  le  tube  lance-torpilles  de  l'avant.  VAsama  a  quatre  tubes 
sous-marins,  en  plus  de  celui  qui  est  placé  à  l'avant  au-dessus  de 
la  flottaison,  et  tous  lancent  des  torpilles  de  18''  (457",2).  Le  pont 
principal  est  en  deux  épaisseurs  d'acier  d'un  demi-pouce  Hi^^J) 
chacune.  Les  puits  de  chargement  au-dessus  des  ceintures  sont  des 
tubes  cylindriques  en  acier  de  76»»™,2  d'épaisseur.  Le  pont  des 
gaillards  est  recouvert  de  teck  et  forme  la  seule  boiserie  dont  on  ne 
puisse  se  débarrasser  dans  le  combat  ou  l'incendie.  Les  conduites 
d'eau  pour  l'incendie  sont  toutes  sous  le  pont  cuirassé  et  sont  pour- 
vues, de  distance  en  distance,  de  tuyaux  ascendants  ayant  chacun 
sa  soupape,  ce  qui  met  à  l'abri  des  accidents  arrivés  à  Santiago  aux 
bâtiments  espagnols  et  provenant  de  la  destruction  de  leurs  appa- 
reils contre  Tincendie.  Les  cloisons  sont  en  acier  et  les  portes  et 
installations  des  chambres  sont  seules  en  bois.  A  l'avant,  une 
plaque  horizontale  en  acier  de  80«™,7  renforce  la  partie  inférieure 
de  l'éperon,  dont  la  partie  supérieure  est  suffisamment  renforcée 
par  le  pont  cuirassé,  qui  se  continue  jusqu'à  l'étrave.  L'éperon  est 
creux  et  n'a  pas  de  garniture  en  liège,  comme  sur  beaucoup  de  bâti- 
ments anglais  ou  d'autres  nations.  Il  y  a  un  poste  de  veille  cuirassé 
de  355^** ,6  à  la  passerelle  avant  et  un  autre  sur  l'arrière.  VAsama 
a  deux  cheminées  placées  dans  le  sens  de  la  longueur  du  bâtiment 
et  deux  mâts  pourvus  de  hunes  militaires;  il  présente  l'apparence 
de  la  classe  Canopus.  Les  logements  des  officiers  et  de  l'équipage 
sont  bien  installés,  et  la  hauteur  d'entrepont,  de  près  de  7  pieds 
(2°>,13)  au-dessous  des  baux,  est  supérieure  à  celle  des  bâtiments 
anglais  en  général.  La  longueur  du  bâtiment  est  de  124^,36,  sa 
largeur  de  20",42  et  son  tirant  d'eau  moyen  de  7» ,82,  avec  l'appro- 
visionnement normal  de  charbon  à  bord.  A  ce  tirant  d'eau,  il  faut 
un  poids  de  40  tons  pour  l'immerger  d'un  pouce  (2D'a»,4). 
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La  marine  japonaise  est  devenue  un  facteur  puissant  de  la  poli- 
tique en  Extrême-Orient.  La  maison  Armstrong  a  actuellement  en 
main  quatre  grands  bâtiments  pour  le  Japon.  D'autres  sont  en  con- 
struction en  France^  en  Allemagne,  sur  la  Tamise  et  à  Clydebank, 
L'Azuma,  à  Saint-Nazaire,  est  plus  long,  plus  étroit,  avec  plus  de 
creux  et  un  déplacement  un  peu  plus  petit  et  son  armement  est  un 
peu  moins  lourd  que  celui  de  YAsama,  d'Ëlswick.  Le  Yazumo,  à 
Stettin,  a  h  peu  près  la  même  longueur  que  YAsama,  mais  ilhO^fii 
de  largeur  en  moins,  un  peu  moins  de  creux  et  plus  de  déplacement, 
ce  qui  fait  supposer  qu'il  a  des  formes  d'avant  et  d'arrière  moins 
fines  et,  dans  ce  cas,  on  éprouvera  peut-être  quelque  difficulté  à  lui 
donner  la  vitesse  exigée.  Les  essais  de  ces  deux  bâtiments  seront 
suivis,  dans  notre  pays,  avec  grand  intérêt.    {Times,  13  février.) 

«Tokiwa»,  croiseur  japonais;  essais.  —  La  semaine  passée, 
les  essais  du  Tokiwa,  le  second  des  croiseursjaponais  de  9,700  tons, 
ont  été  terminés  à  l'embouchure  de  la  Tyne.  Ce  bâtiment,  du  même 
type  que  YAsama^  a  124" ,36  de  longueur;  sa  ceinture  cuirassée  a 
une  épaisseur  de  177™™,8;  il  porte  quatre  canons  de  8'^  (203™™,2), 
quatorze  de  &'  (152»»™  ,4),  sans  compter  les  canons  de  petit  calibre 
et  cinq  tubes  lance-torpilles.  Presque  tous  les  canons  sont  fortement 
protégés  et  quatre  des  tubes  sont  au-dessous  de  la  flottaison.  Les^ 
essais  ont  été  faits  à  des  vitesses  de  10,  15,6,  18,8,  21,2  et  22,73 
nœuds,  et,  pendant  six  heures,  le  bâtiment  a  marché  à  une  vitesse 
moyenne  de  20°,85  avec  les  chambres  de  chauffe  ouvertes.  Dans  le 
dernier  essai  on  a  marché  trois  heures  à  une  vitesse  moyenne  de 
SS'',!,  avec  une  pression  dans  les  chambres  de  chauffe  quia  à  peine 
dépassé  1^,8  (38"«»,1).  Les  machines  ont  été  fournies  par  MM.  Hura- 
phrys,  Tennant  et  C*.  Le  bâtiment  a  douze  chaudières  cylindriques 
simples.  {Enginemng,  12  mai.) 

«  Asama  »,  croiseur  japonais;  description,  essais.  —  Le  croi- 
seur cuirassé  Asama  a  quitté  la  Tyne  le  7  février  et  a  fait  ses  essais 
de  mouillage  à  quatre  milles  au  large  de  la  côte,  par  un  fond  d'en- 
viron 20  brasses.  Les  ancres  et  les  chaînes  ont  donné  des  résultats 
très  satisfaisants.  Le  8  février,  par  un  temps  nébuleux,  qui  couvrait 
en  partie  la  terre  et  les  tours  marquant  les  extrémités  de  la  base,  il 
a  fait  un  essai  de  six  heures  à  toute  puissance  au  tirage  naturel  et 
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avec  les  chambres  de  chauffe  ouvertes.  La  puissance  développée  a 
«iD  peu  dépassé  13,000  chevaux  à  un  nombre  de  tours  par  minute  de 
140  à  142,  et  la  vitesse  moyenne  au  loch  a  été  de  iO^ySl.  L'essai  au 
tirage  forcé  a  eu  lieu  le  11  février,  avec  un  peu  de  mer  et  un  fort 
vent  de  travers  venant  de  terre  ;  les  machines  ont  atteint  la  puis- 
sance de  19,000  chevaux  à  158  tours  et  la  vitesse  moyenne  du  bâti- 
ment a  été  de  ii^fil.  Les  machinées  construites  par  MM.  Huniphrys 
et  Tennant,  ont  très  bien  fonctionné.  VAsama  est  le  12«  bâtiment 
possédé  par  les  Japonais  qui  ait  été  construit  à  Elswick  ;  mais  ils 
n'ont  pas  tous  été  achetés.  Les  deux  machines  reçoivent  la  vapeur 
de  chaudières  cylindriques  placées  dos  à  dos  et  chauffées  d*en 
abord;  elles  développent  13,000  chevaux  sans  employer  le  tirage 
forcé  et  18,000  chevaux  avec  une  pression  d'air  de  deux  pouces 
(oO<Bm,8);  les  vitesses  contractuelles  sont  de  20  nœuds  à  la  puis- 
sance inférieure  et  de  20°  1/4  à  la  plus  élevée  ;  mais  ces  vitesses 
ont  été  dépassées  dans  la  pratique.  Les  chaudières  travaillent  à  la 
pression  de  10^,56  et  la  course  du  piston  est  relativement  petite,  de 
manière  à  tenir  tous  les  cylindres  à  l'abri  du  pont  cuirassé,  qui  a 
50^°>,8  d'épaisseur  et  s'étend  jusqu'aux  extrémités  du  bâtiment.  Ce 
pont  est  plat  à  la  partie  supérieure  et  se  courbe  vers  les  côtés  jusqu'à 
la  rencontre  de  Taréte  inférieure  de  la  ceinture  ;  on  évite  ainsi  l'em- 
ploi des  glacis  en  pente  aux  ouvertures  des  chambres  des  machines. 
Les  hélices  tournent  en  dehors  et  la  vibration  est  faible  à  toutes  les 
vitesses.  Les  manivelles  de  haute  puissance  et  intermédiaire  forment 
entre  elles  un  angle  de  170<>;  les  deux  manivelles  de  basse  pression 
sont  au  même  angle,  mais  la  ligne  générale  des  dernières  est  à 
angle  droit  avec  la  ligne  générale  des  manivelles  de  haute  et 
moyenne  pression.  L'approvisionnement  normal  de  charbon  est  de 
700  tons,  mais  les  soutes  ont  une  contenance  de  14S0  tons  et  cette 
quantité  peut  être  encore  beaucoup  augmentée  par  des  moyens 
temporaires  sans  nuire  aux  qualités  nautiques  du  bâtiment. 

{TimeSy  14  mars.) 

«  Akebono  »,  contre-torpilleur  japonais;  essais.—  Le  contre- 
torpilleur  Akebono  (le  point  du  jour),  construit  par  MM.  Yarrow,  a 
fait  un  essai  officiel  très  réussi,  le  jeudi  4  mai,  à  Fembouchure  de  la 
Tamise.  Ce  bâtiment  est  un  des  six  commandés  par  la  marine  japo- 
naise à  la  même  maison.  Ses  dimensions  principales  sont  :  longueur. 
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67™,08;  largeur,  6«,28;  déplacement  en  armement  complet  et  avec 
le  plein  de  charbon,  environ  420  tons.  Il  est  du  même  modèle  que  le 
Sokal,  construit  il  y  a  quelques  années  par  MM.  Yarrow  pour  la 
marine  russe,  mais  de  dimensions  beaucoup  plus  grandes.  L'arme- 
ment consiste  en  deux  tubes  lance-torpilles  à  pivot  de  18"  (457«"»,2), 
un  canon  k  tir  rapide  de  12  livres  (5^,44)  et  cinq  de  6  livres.  La 
vapeur  est  fournie  par  quatre  grandes  chaudières  à  tubes  d'eau  du 
type  breveté  de  Yarrow  à  tubes  droits  et  ayant  chacune  sa  cheminée. 
Les  deux  machines  principales,  faisant  mouvoir  deux  hélices,  sont 
à  triple  expansion  et  a  quatre  cylindres;  leur  puissance  indiquée 
totale  est  de  6,500  chevaux  à  la  pression  de  14^1.  La  vitesse  garantie 
par  les  fournisseurs  dans  un  essai  continu  de  trois  heures  était  de 
31  nœuds  avec  un  poids  de  35  tons.  Trois  de  ces  bâtiments  ont  déjà 
terminé  leurs  essais  officiels,  et  la  vitesse  contractuelle  a  été  facile- 
ment obtenue.  Dans  l'essai  du  4  mai,  le  tirant  d'eau  était  de  1™,S2  à 
l'avant  et  de  2*^,46  à  Tarrière,  le  poids  porté  étant  de  35  tons;  les 
résultats  sont  les  suivants  : 


-s 

PBBSSIOR 

PRESfION 

NOMBRE 

V1TI88B 

MOYENNE 

^1 

VIDB 

TITKSSg 

chaa- 

d'air 

de    tours 

TEMPS. 

en 

des 

dièras 
(kilogr.). 

(cenL). 
62,2 

<mm.). 

minute. 

noeods. 

mojwme. 

uoxËMun. 

1 

15,91 

28,6 

432,0 

m   • 
1  51,0 

32,432 

31,154 

2 

15,91 

62,2 

31,7 

434,5 

2  00,5 

29,875 

31,080 

31,117\ 

3 

15,91 

62,2 

38,1 

434,5 

1  51,5 

32.286 

31,206 

31,143 

81,159 
31,184 

4 

15,91 

62,2 

41,2 

436,5 

1  59,6 

30,125 

31,162 

5 

15,91 

62,2 

41,2 

436,75 

1  51,75 

32,200 

31,326 

31,194. 

6 

15,91 

62,2 

38,1 

439,5 

1  59,0 

30,252 

Calculée  d'après  le  nombre  de  tours  nécessaire  pour  parcourir  un 
mille  marin,  la  vitesse  moyenne  pendant  la  marche  continue  de  trois 
heures  a  été  de  311^,08.  Les  machines  n*ont  donné  lieu  à  aucun 
embarras,  et  à  aucun  moment  on  n'a  vu  de  flammes  au-dessus  des 
cheminées.  Le  temps  était  assez  mauvais  et  la  brise  de  nord-est  sou- 
levait une  grosse  mer  au  large  de  North-Foreland.  VAkebono  a  fait 
son  essai  officiel  neuf  joui*s  après  le  lancement,  et  il  n'avait  fait 
auparavant  qu'un  seul  essai  préliminaire.  {Engineering,  12  mai.) 
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Une  particularité  des  torpilleurs  du  type  Akebono  est  rinstallation 
sur  le  pont  d'un  chemin  de  fer  pour  le  chargement  des  tubes-tor- 
pilles. Un  autre  trait  de  cette  classe  de  bâtiments  est  la  chambre  des 
cartes,  qui  se  trouve  à  toucher  l'arrière  de  la  tourelle  de  comman* 
dément,  et  qui  est  beaucoup  mieux  placée  là  que  sur  l'arrière.  Ces 
bâtiments  ont  quatre  cheminées,  et  quelques-uns,  peut-être  môme 
tous,  seront  pourvus,  pour  essais,  de  deux  mâts  en  acier  assez 
élevés.  {Engineer,  12  mai.) 

a  Inadsnma  »,  «  Shiranui  »,  contre-torpilleurs  japonais; 
essais.  •—  Vlnadswna  (l'éclair),  un  des  six  bâtiments  semblables 
que  MM.  YarrowetC*,  dePoplar,  construisent  pour  le  gouvernement 
japonais,  a  fait  son  essai  officiel  le  mercredi  8  mars.  La  vitesse 
obtenue  dans  une  marche  continue  de  trois  heures  avec  un  poids 
de  35  tons  a  été  de  31»,037.  {Times,  11  mars.) 

Le  jeudi  30  mars,  le  Shiranui  (feu  follet),  le  quatrième  contre- 
torpilleur  japonais  lancé  récemment  dans  les  chantiers  de  MM.  John 
L  Thomycroft  et  C»,  à  Chiswick,  a  fait  avec  succès,  aux  Maplin 
Sands,  un  essai  à  toute  vitesse.  Les  constructeurs  garantissaient  une 
vitesse  de  30  nœuds  avec  un  poids  de  35  tons.  On  a  obtenu  une 
vitesse  de  30°,443  sur  le  mille  mesuré  et  une  moyenne  de  30*, 51 7 
pendant  une  marche  contiaue  de  trois  heures.  (Times,  i^  avril.) 

«  Hai-tien  »,  croiseur  chinois  ;  essais.  — •  Les  essais  du  croi- 
seur Hài'tien,  le  premier  des  deux  croiseurs  qui  ont  été  construits 
par  MM.  Sir  William  W.  G.  Armstrong,  Whitworth  et  (?«  Limited, 
ont  été  terminés  le  28  mars  et  ont  donné  des  résultats  très  satis- 
faisants. Ces  bâtiments  ont  une  longueur  de  121"^,92,  un  dépla- 
cement de  4,400  tons;  leur  armement  est  de  deux  canons  de  S'' 
(203«^2),  dix  de  ^,7  (119«»>»,4),  seize  de  3  livres  (1*,36),  six  d'une 
livre  (0^,454)  et  cinq  tubes  lance-torpilles.  Us  ont  des  ponts  de  pro- 
tection dont  les  talus  sont  recouverts  de  plaques  de  76™°^,2,  et  leurs 
tourelles  de  commandement  sont  cuirassées  en  acier  au  nickel  et 
d'une  épaisseur  de  1S2>>^°>,4.  Leurs  soutes  peuvent  contenir  1000  tons 
de  charbon,  et  leurs  puissantes  machines  ont  été  construites  par 
MM.  Hawthom,  Leslie  et  C^«  Limited.  Ils  sont  pourvus  de  chaudières 
cylindriques.  Aux  essais,  le  HùH-iien  a  marché  pendant  six  heures 
avec  une  pression  d*air  dans  les  chambres  de  chauffe  qui  n'a  pas 
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dépassé  12°^°>,7  et  pendant  quatre  heures  avec  une  pression  d*air  qui 
n'a  pas  dépassé  SO^^ii^tS.  La  moyenne  de  quatre  parcours  sur  le  mille 
mesuré  pendant  Tessai  de  six  heures  a  été  de  22» ,64,  et  la  moyenne 
de  quatre  parcours  pendant  l'essai  au  tirage  forcé  de  H^,l.  Les 
machines  n*ont  donné  lieu  à  aucune  difficulté.  Les  essais  d'artillerie 
devaient  avoir  lieu  quelques  jours  après,  et  le  bâtiment  ne  tardera 
pas  à  partir  pour  la  Chine.  {Engineering^  14  avril.) 

Marine  portugaise.  —  Essais  du  croiseur  «  Don-Carlos-I  ». 

—  La  semaine  passée,  le  croiseur  Don-Carlos-],  qui  a  été  construit 
par  Sir  W.  G.  Armstrong,  Whitworth  et  C*»,  a  teiminé  ses  essais 
officiels.  Les  dimensions  du  bâtiment  sont  :  longueur,  109°>^73;  lar- 
geur, 14°*,02;  tirant  d'eau  moyen,  5°^,33;  déplacement,  4,100  tons. 
Son  armement  se  compose  de  quatre  canons  de  iS^,  huit  de  12s 
douze  de  47"™,  six  de  37™"»,  quatre  mitrailleuses  et  cinq  tubes 
lance-torpilles.  Le  pont  cuirassé  est  recouvert  de  plaques  de  101°*°^,6 
sur  les  talus.  Le  bâtiment  a  douze  chaudières  de  Yarrow.  Les  essais 
ont  donné  de  très  bons  résultats.  Pendant  six  heures,  avec  une 
pression  d'air  de  12™™,7,  on  a  développé  une  puissance  d'environ 
8,000  chevaux  et  Ton  a  obtenu  une  vitesse  moyenne  de  201^,64;  et 
pendant  Tessai  au  tirage  forcé,  avec  une  pression  d'air  qui  n'a  pas 
dépassé  S0™°^,8,  la  puissance  réalisée  a  été  de  12,690  chevaux,  et  la 
vitesse  moyenne  de  ii^,l5  a  été  obtenue  avec  une  grosse  mer  et  une 
brise  très  fraîche.  Il  a  été  reconnu  qu'avec  une  mer  plate  et  par 
temps  calme,  le  bâtiment  aurait  pu  atteindre  facilement  22°,S.  Les 
essais  d'artillerie  ont  été  également  réussis. 

{Engineering,  14  avril.) 

Suède.  CoDstructlons  navales.  —  Le  cuirassé  de  l'*  classe 
Dristigheten  a  été  mis  en  construction  dans  les  chantiers  de  Lin- 
dholm  à  Gothenburg.  Il  est  du  même  type  et  des  mêmes  dimen- 
sions que  les  cuirassés  Thor  et  Niord  mais  son  armement  sera 
composé  de  deux  canons  de  21<^  et  de  six  ti^rapide  de  1S<^.  On 
a  donc  diminué  le  calibre  des  gros  canons  et  augmenté  celui  des 
tir-rapide  de  calibre  moyen.  Tous  ces  canons  sont  de  Bofors.  Le 
bâtiment  aura,  de  plus,  dix  canons  automatiques  à  tir  rapide  de 
5s7  et  quatre  de  3<^,7.  La  cuirasse  en  acier  harveyé  de  Saint-Cha- 
mond  aura  une  épaisseur  de  200ii^*b  sur  les  côtés  et  sur  la  tour  de 
commandement  et  de  200  h  150°^°^  sur  les  tours  à  canons.  Les  cui- 
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rassements  des  casemates  et  du  pont  cuirassé  sont  semblables  à 
ceux  du  Thor  et  du  Niord.  La  torpillerie  comprendra  deux  tubes 
sous-marins  de  45<^  placés  par  le  travers.  Les  machines  et  les  chau- 
dières qui  seront  à  tubes  d'eau  du  type  de  Yarrow  sont  en  construc- 
tion dans  les  ateliers  de  machines  de  Hotala.  Le  bâtiment  doit  être 
prêt  à  la  fin  de  Tannée  1900. 

Les  croiseurs-torpilleurs  Clas-Uggla  et  Prilander  en  construction 
chez  Bergsund  à  Stockholm  sont  du  type  Oemeriy  mais  auront  500  che- 
vaux indiqués  et  un  nœud  et  demi  de  plus.  Us  ont  des  chaudières 
à  tube  d*eau  et  seront  prêts  dans  Tété  de  1899. 

Le  torpilleur  Stjema  est  terminé  jusqu'à  la  mise  en  place  des 
machines.  Ses  dimensions  sont  :  longueur  39  mètres,  largeur  i^fi, 
tirant  d'eau  i'^Af  déplacement  92  tonneaux,  puissance  indiquée 
1^0  chevaux.  Son  armement  consiste  en  un  tube-torpille  fixe  et  un 
tube  tournant  au-dessus  de  la  flottaison  et  deux  canons  à  tir  rapide 
de  4S7. 

Les  torpilleurs  Orkan,  Yind  et  Bris  sont  en  chantier  h  Karlskrona 
et  ne  seront  prêts  que  dans  un  an;  ils  ont  les  mêmes  dimensions  et 
le  même  armement  en  torpilles  que  le  Stjema,  mais  leurs  deux 
canons  à  tir  rapide  sont  de  3^7.  On  commencera  cette  année  la 
construction  de  deux  torpilleurs  de  1'*  classe  et  de  deux  torpilleurs 
de  3«  classe. 

Au  lieu  de  proposer  la  construcUon  d'un  cuirassé  neuf,  le  Ministre 
de  la  marine  a  décidé  de  moderniser  les  trois  cuirassés  Svea^  Gôta 
et  Thule.  Pour  étudier  cette  question  on  a  désigné  une  commission 
composée  de  trois  officiers  de  vaisseau  et  de  deux  constructeurs  qui 
a  déposé  son  rapport  le  17  décembre  1898. 

La  commission  propose  de  remplacer  les  deux  canons  de  i&^  par 
un  canon  de  21^  sept  canons  à  tir  rapide  de  15<^  en  tourelles  tour- 
nantes et  onze  tir-rapide  de  5<»,7.  L'artillerie  sera  disposée  de  manière 
que  le  tir  par  l'avant  comprenne  un  ii^  et  quatre  15<^  et  le  tir  par 
l'arrière  cinq  15<^.  La  tour  du  canon  de  ii^  sera  installée  comme  sur 
la  classe  Odm.  Les  munitions  de  tous  les  canons  (même  ceux  de 
5<^,7)  leur  arriveront  par  des  puits  de  chargement  plus  ou  moins 
cuirassés.  Les  tubes  lance-torpilles  placés  au-dessus  de  la  flottaison 
et  non  protégés  seront  supprimés  et  ceux  placés  par  le  travers  ne 
feront  pas  remplacés.  Les  mâts  militaires  seront  remplacés  par  deux 
mâts  de  signaux,  celui  de  l'arrière  en  bois  et  celui  de  l'avant  en  fer 
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avec  une  légère  hune  de  veille.  A  la  place  des  quatre  projecteurs 
Mangin  de  60^  on  mettra  deux  projecteurs  de  60<^  et  deux  de  90<^  de 
Schuckert  qui  seront  installés  sur  la  superstructure.  Le  bois  des 
ponts  et  des  installations  sera  remplacé  par  le  fer.  Les  appareils 
contre  Tincendie  seront  disposés  de  manière  que  leur  tuyautage  soit 
protégé  autant  qu'il  sera  possible.  A  bord  des  cuirassés  Svea  et 
ThtUe  l'approvisionnement  de  charbon  sera  angm^té  de  50  ton- 
neaux. On  supprimera  sur  le  Svea  le  liège  de  cofferdam  reconnu 
inutile.  Le  GOta,  devant  être  installé  en  bâtiment  amiral,  n'aura  pas 
son  approvisionnement  augmenté.  L'administration  de  la  marine 
a  approuvé  ces  propositions  mais  a  exprimé  Tavis  de  conserver  un 
canon  de  25«  à  la  place  d*un  des  deux  31  <^  et  de  donner  à  ces  bâti- 
ments  un  approvisionnement  de  réserve  de  torpilles  et  de  munitions. 
Le  total  des  frais  exigés  par  la  proposition,  ainsi  modifiée»  de  la 
commission,  qui  a  été  approuvée  par  le  Ministre,  se  monte  à 
4,920,000  kronen  dont  on  dépensera  2,500,000  en  1900  et  le  reste 

en  1901. 

(Résumé  de  Marine  Rundschau^  juin,  d'après 

TidsMkrift  for  S&vaesen.) 

Le  budget  de  la  marine  norrégieime  pour  Tannée  financière 
commençant  le  1^^  juillet  1899  et  se  terminant  le  31  mars  1900 
comprend  les  dépenses  suivantes  : 


Soldes 902,500 

Écoles 263,000 

Armements  et  exercices 409,500 

Constructions  neuves 590,000 

Entretien  des  bâtiments 254,000 

Service  spécial 17,500 

Torpilles 74,250 

Artillerie 100,000 

Habillement.  Service  de  santé  et  signaux  de  côte 39,200 

Entretien  des  constructions  civiles  et  hydrauliques . . .  147,900 

Dépenses  pour  les  chantiers 198,300 

Dépenses  diverses 28,850 

Phare»  et  balisage 754,767 

Sauvetage 10,500 

Pilotage 25,888 

Navigation,  équipages,  elc 78,447 


Total 3,894,602 
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Le  crédit  pour  les  constructions  neuves  sera  employé  à  l'achève- 
ment des  torpilleurs  de  1™  classe  nP^  7  et  8,  à  la  construction  du 
torpilleur  n^  9  du  même  type  et  à  celle  de  trois  grandes  chaloupes  à 
vapeur  armées  et  d'un  bâtiment  de  transport. 

{Uitth,  a,  d.  G.  des  Seevesens,  VI). 

Norvège.  Constractions  navales.  — -  Le  9  janvier  de  cette  année, 
un  marché  a  été  passé  avec  la  maison  Armstrong»  Withworth  et  C^ 
de  Newcaslle  pour  la  construction  de  deux  cuirassés  devant  être 
livrés  dans  vingt  mois.  Les  dimensions  des  bâtiments  sont  :  lon- 
gueur, 92",66,  largeur,  14™,86,  tirant  d'eau,  5™,llj  déplacement, 
3,800  tonneaux.  Les  coques  seront  en  acier.  On  évitera  autant  que 
possible  d'employer  le  bois,  mais  là  où  il  sera  employé,  il  sera 
disposé  de  manière  à  pouvoir  être  jeté  à  la  mer  avant  le  combat.  La 
cuirasse  de  côté  en  acier  au  nickel  cémenté  de  Krupp  aura  la  même 
extension  que  celle  du  Harald-Haarfagre  et  une  force  suffisante. 
En  outre,  la  base  des  cheminées  sera  protégée  par  un  cuirassement 
assez  fort  et  tous  les  panneaux  et  les  ouvertures  du  pont  cuirassé 
recevront  des  caillebotis  cuirassés.  Toutes  les  communications  entre 
les  parties  vitales  du  bâtiment  au-dessous  du  pont  cuirassé  et  du 
pont  des  gaillards,  puits  de  chargement,  tuyaux  de  porte-voix,  con- 
duites d'électricité,  etc.,  seront  fortement  protégées.  Le  cuirassement 
d'acier  au  nickel  de  la  tour  aura  une  épaisseur  de  200™™  et  celui 
des  casemates  une  épaisseur  de  130™™.  L'armement  se  compose  de 
deux  canons  de  21  c™  et  45  calibres,  six  tir-rapide  de  15«™  et  45  cali- 
bres, huit  tir-rapide  de  7c™,6  et  de  40  calibres,  quatre  tir-rapide 
de  4c™,7  et  de  40  calibres  et  deux  tir-rapide  de  4c™,7  et  28  calibres. 
La  disposition  de  Tartillerie  est  la  même  que  sur  le  Harald-Haar- 
fagre,  mais  avec  cette  différence  que  quatre  canons  de  15*^™  sont 
placés  dans  des  casemates  d'angle  avec  un  canon  de  15<^™  protégé 
par  un  masque  dans  les  intervalles  de  chaque  bord.  Les  tourelles 
des  canons  seront  mues  par  l'électricité.  La  torpillerie  comprend 
deux  tubes  de  travers  sous-marins  de  45^^™.  Les  bâtiments  auront 
deux  machines  à  triple  expansion  de  4,500  chevaux  indiqués,  deux 
hélices  et  six  chaudières  à  tubes  d'eau  du  type  express  de  Yarrow. 
La  vitesse  sera  de  dix-sept  nœuds.  On  s'attachera  à  installer  les 
soutes  à  charbon  de  manière  que  l'embarquement  du  charbon  puisse 
être  rapide. 

[Marine  Rundschau,  juin,  d'après  Tidsskrift  forSôvaesen). 
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Le  projet  de  budget  de  la  marine  de  la  Répnbliqae  Argentine 
pour  1899  comprend  les  dépenses  suivantes  : 

fr.  fl. 

Ministère i  ,854,300  00 

Conseil  suprême  de  guerre  et  marine 236,400  00 

Étals-majors 6,922,200  00 

Corps  auxiliaires  de  la  flotte 5,082,300  00 

Personnel  subalterne 17,084,400  00 

Écoles i  ,660,500  00 

Intendance  de  la  flotte 21,741,600  00 

Arsenal  de  marine 5,167,920  00 

Direction  militaire  des  stations  et  défenses  fixes.  145,256  00 

Parc  d'artillerie  à  Zarate 155,677  60 

Ile  de  Martin  Garcia 135,900  00 

Corps  de  rartillerie  de  côte 632,400  00 

Personnel  des  phares 338,700  00 

Direction  de  la  côte  sud 734,400  00 

Escadrille  du  Rio-Negro 101 ,400  00 

Préfecture  générale  des  ports  et  sous-préfectures.  3,527,700  00 

Dépenses  diverses 3,022,000  00 

Total 68,543,053  60 

Le  budget  de  l'année  1898  se  montait  à  59,139,399  fr.  65. 

{Boletin  del  Centra  nara/,  novembre  et  décembre  1898.) 

J.-A.  Clément, 

Capitaine  do  frégate  ea  retraite. 
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Le  désarmement  de  Tescadre.  —  L'archi* 
tecture  navale  pratique  (iuiU).  —  La  com- 

f)artimentation  des  bâtiments. —  Projet  de 
oi  sur  la  marine. 
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BULLETIN 


DB  LA 


MARINE   MARCHANDE 

(KaTlgatlon  oommeroiale 
Fâohes  maritiittes  —  Asalstanœ  au  gens  de  mer) 


Navigation  des  inscrits  maritimes.  —  La  loi  du  20  juillet  1897 
a  déterminé  les  bases  d'évaluation  des  services  donnant  droit  à  la 
pension  dite  «  demi-solde  ».  Son  application,  notamment  en  ce  qui 
concerne  la  réduction  à  moitié  de  la  durée  de  ces  services,  pour  la 
navigation  dans  les  eaux  abritées,  a  soulevé  des  protestations  de  la 
part  des  inscrits.  Aussi  certains  membres  du  Parlement  ont  songé  à 
apporter  à  cette  loi  des  modifications,  des  tempéraments,  en  vue 
datténuer  le  préjudice  que  sa  mise  en  viguenr  cause  à  la  population 
maritime. 

Cest  dans  cet  esprit  que  M.  Cbastenet,  député  de  la  Gironde,  a 
présenté  à  la  Chambre  des  Députés  le  projet  de  loi  ci-après,  qui  a 
pour  but  de  faire  compter  la  navigation  dans  des  eanx  abritées,  non 
plus  pour  la  moitié  de  sa  durée  mais  pour  les  deux  tiers  de  cette 
durée  dans  l'évaluation  des  services  donnant  droit  à  «  demi-solde  ». 

Article  unique.  —  L'article  6  de  la  loi  du  20  juillet  4897,  sur  le 
permis  de  navigation  maritime  et  l'évaluation  des  services  donnant 
droit  à  la  pension  dite  de  demi-solde,  est  modifié  ainsi  qu'il  suit  : 

«  La  navigation  exercée  à  titre  professionnel  dans  les  eaux  sou- 

KBT.  MAB.  — >  JUILLR  1898.  13 
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mises  au  régime  de  rinscription  maritime,  comptera  pour  les  denx 
tiers  de  sa  durée  effective  dans  l'évaluation  des  services  donnant 
droit  à  la  demi-solde,  lorsqu'elle  aura  été  pratiquée  exclusivement 
dans  Tintérieur  des  ports,  fleuves,  rivières,  bassins,  lacs  et  étangs 
salés.  » 

Seront  ajoutées  à  la  loi  du  30  juillet  1897  les  dispositions  transi- 
toires suivantes  : 

Dispositions  transitoires,  —  «  Les  inscrits  maritimes  qui  auront 
effectué  au  moins  cent  cinquante  mois  de  navigation,  à  la  date  de  la 
mise^n  vigmeur  de  ia  présente  M,  seront  mtinJieinus,  pour  l'évalua- 
tion des  services  donnant  droit  à  la  demi-solde,  sous  le  régime  des 
lois  et  règlements  antérieurs. 

«  Les  gens  de  mer  inscrits  sur  1«8  matricules  de  l'inscription 
maritime  srant  Ut  proanUgitmi  4e  k  loi,  et  «iiiquels  te  r6le  d'équi- 
page serait  retiré  en  exécution  de  cette  nouvelle  législation,  conser- 
veront cependant  le  droit  de  pèche  et  de  vente  de  poisson. 

«  Un  règlement  d'administration  publique  réglera  l'exécution  de 
cet  article.  » 

Port  da  paYiUon  marchand  russe.  —  Le  droit  d'arborer  le 
ptTilUm  marchand  russe  est,  ^i'après  de  récents  décrets  du  gonver- 
nement  russe,  léservé  exdusiiwment  auK  si^etB  rosses. 

€e  dpoit  E'éUmà  :  i  <>  aux  sociéCés  russes  dool  le  siège  social  at  les 
agences  princifitles  se  trouèrent  dans  les  lioùtes  de  Fempire,  à  eon- 
dition  qfse  iras  les  ndmimsfrateurs,  de  même  qne,  le  cas  échéant* 
les  administraleurs  délégués,  soient  siifets  russes  ;  3»  vax  maisons 
de  oraunem  (sociétés  en  nom  «sOectif  ou  en  commandite)  fon- 
dées conformément  à  ia  loi,  à  oondilion  qme  Ions  les  associés  des 
sociétés  en  nom  collectif  et  tous  les  associés  actifs  des  sociales  en 
commandite  soient  des  sigets  russes;  3^  aux  personnes  qui  se  sont 
cotisées  pour  faire  eonstraîreon  acheter  on  vaifiseau»  dans  te  «cas  où 
laiifi  les  eopropriélaines  du  bâtiment  sont  des  sujets  russes. 

La  navigation  de  calbotage,  c'estpÀ^dbe  Je  transport  des  marcban* 
dises  ou  des  passagers  entre  ports  ruases  d'une  même  mer  ou  de 
différentes  mers,  est  excluaivemeni  réservée  aux  bâtiments  battant 
pavillon  russe. 

La  législation  russe  sor  le  port  du  pavillon  s^inspire  ainisi  mani- 
feslement  de  la  législation  anglaise  qui  réserve  le  port  du  paviUon 
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du  Royaume-Uni  aux  navires  appartenant  en  entier  à  des  sujets 
anglais. 

En  France  et  en  Italie,  au  contraire,  les  étrangers  peuvent  être 
propriétaires  d'une  fraction  du  navire  battant  les  couleurs  nationales, 
cette  fraction  est  fixée  à  la  moitié  en  France,  au  tiers  en  Italie. 

Port  da  pavillon  marchand  allemand.  —  Dans  le  même  ordre 
d'idées,  le  gouvernement  allemand  a  présenté  au  Reichstag  un  projet 
de  loi  destiné  à  fixer  les  conditions  sous  lesquelles  les  bâtiments  de 
commerce  seront  autorisés  à  porter  le  pavillon  allemand.  Aux  termes 
du  paragraphe  premier  de  ce  projet,  tous  les  navires  doivent,  à 
Texclttsion  de  tout  autre  pavillon,  porter  le  pavillon  de  l'empire 
(pavillon  noir,  blanc  et  ronge). 

Les  navires  marchands  n'ont  le  droit  de  porter  ce  pavillon  que 
s'ils  sont  la  propriété  exclusive  d'Allemands  ou  de  sociétés  compo- 
sées exclusivement  d'Allemands.  Si  la  qualité  d'Allemand  est  perdue 
par  le  propriétaire  d'un  bâtiment,  ce  bâtiment  perd  lui-même  cette 
qualité  un  an  plus  tard. 

Les  navires  de  plus  de  50  tonneaux  doivent  être  enregistrés  sur 
une  matricule  spéciale.  Les  commandants  qui  ne  se  conformeraient 
pas  aux  prescriptions  relatives  au  port  du  pavillon  et  ne  le  hisse- 
raient pas,  soit  devant  les  navires  de  guerre,  soit  devant  des  forts, 
on  bien  en  entrant  dans  un  port  allemand,  pourront  être  punis  d'une 
amende  allant  jusqu'à  150  marks  ou  d'emprisonnement. 

Des  dispositions  détaillées  inscrites  dans  le  nouveau  projet  de  loi 
règlent  enfin  la  façon  dont  devront  être  rédigés  les  certificats  d'en- 
registrement, fixent  la  manière  dont  le  navire  devra  porter  son  oom 
et  ses  marques  distinctives. 

Compagnies  de  navigation. 

Classement  des  grandes  compagnies.  —  Nous  donnons  ci-après  la 
liste  des  vingt-deux  compagnies  de  navigation  les  plus  importantes 
du  monde,  classées  suivant  l'élévation  de  leur  tonnage  brut  : 

„         j  Nombre  Toimace  Toanase 

Nomt  des  eompagmes.  de  navires.  brat.  jhH. 

1*  Compagnie  Hambourgeoise-Améri- 

caine : 85  425,043  261,135 

2*  Norddeutscher  Lloyd 78  383,203  224,010 

3»  British  India  S.  N.  C« 102  280, 855  181 ,213 
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Nom.  de._compagme..  d/^^W 

40  Compagnie  Péninsulaire  et  Orien- 
tale   58 

5<»  Messageries  maritimes 64 

6«  Nippon  Yusen  Kaisha 84 

7«  Navigazione  générale  italiana iOI 

8«  Th.  Wilson,  sons  and  €• 86 

^  Compagnie    générale   Transatlan- 
tique   6Î 

10»  Lloyd  autrichien 69 

M»  White  Siar  Line 21 

12o  Compania  Transatlantica 35 

13^  Compagnie  Cunard 27 

14«  Pacific  S.  N.  C» 38 

45<^  Compagnie  Hansa,  de  Brème 39 

16®  Compagnie    Hambourgeoise    sud- 
américaine 31 

17*»  Det  Forenede  Dampskip  C<» H3 

i^^  Compagnie  des  Chargeuts-Réunis.  31 

19'>  Union  S.  S.  C<» 60 

20®  Compagnie  Russe  de  navigation..  78 

21®  Idarei  Massousieh  (Egypte) 67 

2i®  Irrawaddv  flotiila  C® 42 


Tonnage 
bnit. 


Tonnage 
net. 


272,756  157,076 

233,929  115,172 

209,617  130,539 

183,506  113,491 

180,358  116,902 

157,447  67,735 

148,236  88,935 

426,960  76,705 

125,432  79,164 

118,485  64,624 

117,938  71,435 

106,962  68,865 

106,307  70,975 
95,177  56,942 
89,446  48,845 
87,837  53,726 
86,575  56,969 
55,953  34,084 
19,930  11,970 

1,374   3,614,952  2,150,512 

Voici  comment  se  répartissent  par  pavillon  le  nombre  et  le  ton- 
nage brut  des  flottes  des  diverses  compagnies  : 


ALLEMAGNE. 


Compagnie  Hambourgeoise-Américaine... 

Norddeutscher  Lloyd 

Compagnie  Hansa,  de  Rréme 

Compagnie  Hambourgeoise  sud-américaine. 


ANGLETERRE. 

Rritish  India  S.  N.  C® 

Peninsular  and  Oriental  C®. 

Wilson,  sons  aod  C® 

White  Star  Line 

Cunard 

Pacific  S.  N.  C®.. 

Union  S.  S.  C® 

Irrawaddy  floltilla  C® 


N*Tirei. 

Tonneaux. 

85 

425,043 

78 

383,203 

39 

106,962 

31 

106,307 

sai 

1,021,515 

NiTim 

Tonneaux. 

102 

280,855 

S8 

272,756 

86 

180,358 

21 

126,960 

27 

118,485 

38 

117,938 

60 

87,837 

42 

19,930 

434 

1,205,149 

ToUu. 


1 ,021 ,515 


Totaux. 


1,205,119 
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FRANGE.  Navires.       Tonneaux.  Totaux. 

Messageries  maritimes 64       233,929 

Compagnie  générale  Transatlantique 62       157,447 

Chargeurs-Réunis 31         89,446 

157        480,822         480,822 

JAPON. 

Compagnie  Nippon  Yusen  Kaisha 84       209,617         209,617 

ITALIE. 

Navigazione  générale  italiana 101       183,506        183,506 

AUTRICHE. 

Lloyd  autrichien 69       148,236         148,236 

ESPAGNE. 

Compania  Transatlantica 35       125,432         125,432 

RUSSIE. 

Compagnie  Russe  de  navigation 78         86,575  86,575 

DANEMARK. 

Det  Forenede  Dampskip  C° 113         95,477  95,177 

EGYPTE. 

Idarei  Massousieh 67         55,983  55,958 

3,611,952 

On  voit  que  rAUemagne  serre  de  près  l'Angleterre  et  que  le  rap- 
port du  nombre  de  ses  navires  à  leur  tonnage  brut  indique  que  sa 
flotte  se  compose  de  bâtiments  de  plus  grandes  dimensions,  ce  qui 
est  un  indice  de  supériorité  et  de  progrès.  —  A  remarquer  aussi,  le 
tonnage  déjà  important  du  Japon. 

La  navigation  elles  glaces.  —  «  L'Ermack  »,  navire  brise-glace. 

—  Un  nouveau  service  de  paquebots  transatlantiques  a  été  créé 
entre  Hilfordhaven  et  le  Canada.  On  avait  compté  ne  pas  rencontrer 
de  glaces  sur  le  parcours.  Or,  en  revenant  de  Paspebiac  en  Angle- 
terre, avec  relâche  à  Saint  Jean -de-Terre-Neuve,  le  Gaspesia  a  été, 
pendant  deux  mois,  bhqtAé  par  les  glaces  dans  le  golfe  de  Saint- 
Laurent. 
La  situation  du  Gaspesia,  ainsi  immobilisé  par  la  banquise,  était 
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critique;  pendant  longtemps  il  fut  impossible  de  l'aborder  pour 
renouveler  sa  provision  de  charbon  et  ses  vivres.  Le  RUe,  steamer 
de  la  compagnie  envoyé  à  son  secours  et  grftce  auquel  il  put  être 
dégagé,  resta  une  quizaine  de  jours  en  vue  du  bâtiment  sans  pou- 
voir rapprocher  ni  communiquer  avec  lui.  Le  Gaspesia  paraît,  en 
outre,  avoir  beaucoup  souffert  de  son  séjour  au  milieu  des  glaces. 
Son  gouvernail  a  été  brisé  et  il  a  eu  plusieurs  couples  défoncés. 

L'accident  survenu  à  ce  navire  semble  démontrer  que  la  route 
adoptée  par  la  «  Canadian  Steamship  C<>  »  est  impraticable  en  hiver 
et  il  paraît  peu  probable  que  cette  compagnie  renouvelle  sa  pre- 
mière tentative. 

On  a  invoqué,  pour  expliquer  cet  événement,  que  Phiver  a  été 
exceptionnel  ;  il  nous  semble  plus  juste  de  dire  qu'il  a  été  tardif. 

Cet  échec  de  la  «  Canadian  Steamship  C^  »  donne  un  intérêt  tout 
particulier  aux  essais  du  navire  brise- glace  Ermacky  lancé  pour 
le  compte  de  la  Russie  par  les  chantiers  Armstrong,  Whitworth  et 
O*,  de  Walker  on  Tyne.  Ce  steamer,  d'une  espèce  toute  particulière, 
a  été  construit  sur  les  plans  de  l'amiral  Makaroff.  Il  mesure  91°^,50 
de  long  et  21°>,30  de  large  ;  il  a  12">,78  de  creux  et  sa  capacité 
totale,  jusqu'au  pont  supérieur,  atteint  44,783  tonneaux,  sur  lesquels 
3,900  tonneaux  sont  réservés  au  charbon. 

Ce  navire  est  divisé  en  48  compartiments  étanches,  dont  14  pour 
le  double  fond.  A  bord,  se  trouvent  plusieurs  dispositions  particu- 
lièrement ingénieuses,  notamment  deux  réservoirs  latéraux  per- 
mettant de  donner  de  la  bande  au  navire.  Les  difficultés  de  la  navi- 
gation dans  les  glaces  n'ont  pas  permis  de  munir  VEmuick  de 
quilles  latérales  et  on  a  dû,  pour  diminuer  le  roulî«,  installer  sur 
ce  bâtiment  un  réservoir  central.  L'introduction  de  40  tonnes  d'eau 
dans  ce  dernier  réservoir  réduit  de  7  p.  100  l'amplitude  de  chaque 
coup  de  roulis. 

D'après  le  journal  le  Yaeht^  une  chambre  étancbe  dite  <r  ehambre 
des  pompes  »  est  située  au  milieu  dn  navire.  Elle  contient  une  «  pompe 
de  sauvetage  »  délntant  dix  tonnes  d'eau  par  minute  et  permettant 
de  donner  au  bâtiment  des  assiettes  différentes  en  l'immergeant  ou 
le  faisant  émerger,  afin  de  décoller  des  glaces,  dans  le  cas  où  il 
serait  enveloppé  par  elles  ;  c^te  même  pompe  peut,  toujours  dans 
le  même  but,  répandre,  par  l'avant,  sur  tous  les  bordages  extérieurs 
une  minée  nappe  d^eau  bouillante  prise  aux  chaudières. 
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lift  prapdfSiOD  esfi  aisorée  par  quatre  lnélice»,  chactiiie  d'elle» 
ayant  fmtfe  braâCbet;  Iran  sont  pkcé»  ven  Féba»bort  (deux  \ê^ 
térales  et  la  troisîèiiie  dootd  Taxe);  la  quaUnèsis  héUoe  est  à  Fài»Bl^ 
en  dessouv  et  en  arrière  de  retraite  brise^glaeei.  Celte  émièf  e  hé&ce 
lie  sert  que  fort  peu  à  ht  propulMoii  dunanre,  ette  est  destinée  «or- 
font  k  «  mobiliser  »  teft  {taces  brisées  per  l'étra.te  et  see  reom» 
doiveftt  produire  un  courant  qui  entraîne  les  gieces^  et  les  empêche 
de  s'aecuMiler  soos  la  ceque;  sans  cette  disposîtion,  le  navire 
sermtfvottptefliefltafrttd,  bieaph»  que  par  la  résietanee  opposée 
par  les  gteces  k  son  étrave.  te%  brancbes  de  ces  béiiees  sent  d'une 
épalMeor  fl^rmidaèie  et  en  mcltiA  aaer;  elles  aonl  asset  rebeeCesi 
pour  supporter  sans  se  briser,  tout  FeSort  des  mattMiicSy  même  lan- 
cées à  tMle  Tttesse,  lorsqae  des^  glaces  trop*  épaîssea  e«  trop  dores 
les  empêchent  de  tourner.  Ces  machines  peuvent  imprâner  an  navim 
une  titesse  d'eimrm  16  nœuds^  Lorsque  le  navire  s'attaque  èr  time 
banquise,  itne  charge  pa»  dessus^  maison  emplit  les  eompartimeads 
de  ratant  d'assez  dTeau  peior  amener  la  pvooe  au-dessns  de  la  sur*- 
face  de  la  glace,  puis,  on  fait  maeUne  en  arrive  et  l'on  mavcbe  k 
tonte  leapenr;  ce  qui  fait  monter  le  natire  sva  la  gtaice  dan»  une 
partie  de  sa  kmgueorv  Alors,  au  moyen  de  pconpesy  ok  emplît  rsq)i«> 
demem  d'eas  les  cetepartiments  de  rarrière  et  le  pokte  du  vaiseeaa 
et  de  ces  centaines  de  tonnes  d'eau  rompt  la  glace  en  d«9S0«»r 
VhAlm  é^  Katam  »e  sert  qu'à  chasser  les  débria  déglace.  La  forme 
de  la  coque  a  été  déterminée  de  façon  b  em^iêcàer  les  glaees^  de  m 
coller  aux  flancs  du  navire  et  de  lui  permetttie  ainai  da  ne  poîntr  se 
laisser  dater  ettfiéremenl  dana  la  banqniae. 

Le  tirant  d'eau  est  de  §^,10  en  eau  donee,  at«c  300^  tonnes^  en 
leavd  à  bord,  VBnmêek  pourra  ainsi  remonter  jnaqa'èt  Saiutrf^éters- 
bonrg;  miaie  quand,  le  béHer  brise-glace  opérera  dans  la  mer  de 
Kara^  le  tirant  d'eau  aéra  de  7^,$a  wtic  3^000  tonives  à  bordr 

Snr  lea  fianes,  l'intemlle  compris  entrer  les  flottaisona  nfà  ee^rres* 
pendeœ  ft  ces  deox  tirants;  «Pea»  est  protégé  ^un  bout  à  t'anM-  da 
navire  par  une  ceinture  cuirassée  analogue  Ir  telle  df  an  navire  de 
guerre,  mois;  dent  Képaissear  ne  dépoase  pas-  3  ceniimAfres. 

L'étraveeat  inaelinéedeTO*  aAn  qae  si  ell4  reneeatrair  une  gface 
trop*  éysâsi^e  pour  étm  brisée,  elle  poisse  sféleter  aa-dessns  en  glis*' 
sani  j«sqn*a  ee  qtife  lé.  p<Àds  de  l'avant  fesse  céder  eeOe^;  rhéUce 
de  l'avant  poamiit,  dana  ce  cas,  se  trôner  en  eottlactatee  la  giace^ 
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mais  ce  fait  ne  se  produira  que  rarement  étant  donnés  le  poids 
énorme  de  l'avant  et  sa  forme  inclinée  et,  du  reste,  cette  hélice  est 
assez  épaisse  pour  supporter  le  choc  de  la  banquise. 

Quelque  grand  et  puissant  que  soit  YErmack^  il  peut  arriver  qu'il 
rencontre  des  glaces  dont  il  ne  puisse  venir  à  bout  ou  qu'il  ne 
pourrait  briser  que  très  lentement;  on  a  pensé  à  le  faire  aider  dans 
ce  cas  par  un  autre  navire,  soit  de  son  espèce,  soit  de  type  ordinaire, 
qui  le  pousserait  tout  en  étant  abrité  et  protégé  par  lui.  Dans  ce 
but  une  «  cavité  »  destinée  à  recevoir  l'étrave  du  vapeur  propulseur 
qui  sera  solidement  amarré  au  moyen  de  dispositions  spéciales  a  été 
ménagée  dans  l'arrière  de  VErmack,  qui  peut  aussi  être  accouplé 
très  solidement  à  un  navire  de  son  genre. 

Dans  les  essais  qui  ont  eu  lieu  le  18  mars  ce  navire  a  dépassé  la 
vitesse  de  16  nœuds. 

Divers  journaux  ont  rendu  compte  de  la  traversée  de  VErmack, 
qui  est  parti  de  Newcastle,  le  2  mars  dernier,  pour  Gronstadt  où  il 
est  arrivé  le  16.  Il  y  avait  à  bord  non  seulement  l'amiral  Macaroff 
et  plusieurs  officiers,  mais  19  passagers  t 

Jusqu'à  Rev.el  la  mer  était  libre  ou  du  moins  on  avait  rencontré 
quelques  glaces  éparses;  à  Revel  on  entrait  dans  la  glace  solide,  et 
grâce  à  l'hélice  N  on  put  conserver  une  vitesse  de  7  nœuds  jusqu'à 
Hogland. 

A  partir  de  Sescar  on  n'a  pu  avancer  qu'à  la  vitesse  de  i^  1/2  ; 
la  glace  atteignait  parfois  des  épaisseurs  de  9  à  10  pieds  que  l'hé- 
lice N  brisait,  rejetait  sur  Y  M. 

Le  16  mars  VErmack  arrivait  au  phare  de  la  bouée  Toi,  c'est-à- 
dire  à  environ  9  milles  de  Gronstadt. 

Depuis  cette  époque  il  a  dégagé  des  glaces  trois  ou  quatre  vapeurs, 
dont  un  brise-glace  spécial  du  port  de  Revel,  qui  se  trouvait  sur  le 
point  de  couler;  enfin,  le  24  mars  VErmack  vient  d'accomplir  une 
véritable  prouesse;  il  a  ramené  dans  ce  port,  à  la  remorque,  cinq 
vapeurs  qu'il  avait  fait  naviguer  en  toute  sécurité  à  travers  des 
glaces  épaisses  et  non  interrompues  i 

Si  l'on  rapproche  ces  résultats  de  ceux  obtenus  d'autre  part  par 
le  Sampo  ice-breaker  construit  à  Elwick  pour  la  Finlande,  on  voit 
que  la  Russie  a  résolu  le  problème  de  la  navigation  dans  les  glaces. 

La  chose  peut  donner  à  réfléchir  à  l'Angleterre.  Désormais,  la 
flotte  russe  n'est  plus  bloquée  dans  ses  ports  pendant  l'hiver. 
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Avec  quelques  Ermack  opérant  dans  la  mer  Noire  et  dans  la  Bal- 
tique, voire  même  en  Sibérie  ou  dans  la  mer  Blanche,  la  marine 
russe  —  commerciale  ou  militaire  —  aurait  le  champ  libre  en  tout 
temps. 

NouTeaiiz  paquebots. 

L'Oceanic,  —  VOceanic,  le  nouveau  paquebot  de  la  Steam 
Navigation  C^  (White  Star  Line),  dont  le  Bulletin  de  la  Marine  mar- 
chande a  déjà  donné  une  description  dans  son  numéro  de  janvier 
1899,  p.  46,  entrera  en  service  avant  la  fin  de  Tannée  1899.  Comme 
son  homonyme  de  1871,  VOeeanic  sera,  à  certains  points  de  vue,  un 
navire  pionnier  ;  en  fait,  sa  construction  marque  le  début  d'une  aud  a- 
cieuse  marche  en  avant  de  la  White  Star  Line. 

Jusqu'ici,  tous  les  importants  paquebots  afiectés  à  un  service 
transatlantique  ont  été  successivement  construits  en  vue  d'accom- 
plir la  traversée  dans  le  plus  court  délai.  Le  plus  grand  bâtiment, 
au  moment  de  sa  mise  en  service,  a  toujours  été  le  plus  rapide  ou 
du  moins  considéré  comme  tel,  quoique,  dans  certains  cas,  les 
nouveaux  liners  n'aient  pas  toujours  fourni  les  vitesses  réalisées 
par  des  rivaux  entrés  en  lice  avant  eux. 

Tel  est  le  cas  du  Servia  et  de  VAurania  ;  ces  deux  navires  ont  été 
respectivement  «  détruits  dans  leur  germe  »  par  V Alaska etVOregan. 
La  Ville-de-Rome  fut  un  échec,  et,  avant  qu'elle  pût  être  pourvue  de 
nouvelles  machines  en  vue  de  lui  donner  la  vitesse  prévue,  des 
bâtiments  plus  nouveaux  qu'elle  furent  armés  et  lancés  sur  «  la 
route  D  transatlantique. 

La  White  Star  Line,  il  est  vrai,  a  toujours  visé  à  la  régularité  de 
traversée  bien  plutôt  qu'à  la  vitesse  excessive,  par  beau  temps.  Ses 
quatre  premiers  bâtiments  donnèrent  des  preuves  de  vitesse 
moyenne  supérieure  à  celles  des  autres  navires;  mais  un  seulement 
de  ces  liners  bat  actuellement  le  record.  Les  deux  derniers  bateaux 
semblables  construits  par  cette  compagnie  —  le  Teutonic  et  le 
JUajestic  ^  ont  enfin  montré  qu'ils  étaient  supérieurs  comme 
vitesse  à  leurs  puissants  compétiteurs  :  la  Ville-de-Rome  et  la  Ville  - 
de^Paris,  à  une  époque  même  ou  ces  derniers  navires  détenaient  le 
record  de  la  vitesse.  Us  remplissaient  ainsi  la  condition  d'être  aussi 
rapide,  sinon  plus,  que  les  autres  bâtiments,  en  temps  que  travail 
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moyen.  (Voir  VBligineér  de  judllet  1889^  qui  raid  comipie  des  essais 
dv  Tmmic.) 

I>ans  le  nomel  Oamic,  nous  A^âvons-  qii\at  bàtianenl  ftlaii 
1°,5  ou  2  nœuds  de  moins  que  les  plus  rapides  paquebots  actiieU&' 
ment  à  flots  ;  sa  vitesse  moyenne  sera  de  20  à  21  nœuds,  alors  que 
des  bâtiments  construits  en  Allemagne  et  de  tonnage  plus  faible  que 
le  sien,  filent  23  nœuds.  Il  sera  aussi  moins  rapide  que  le  Teutonk 
quoiqu'il  soit  le  pitrs  gros  bâtiment  du  monde,  el  c'est  précûséttent, 
dit  YEngimety  ee  fant  d*ètre  moins  rapide  qne  ht  ÙMipeaùa^  la 
Luemia  ou  te  Saiser-VUkelm-der-Grom  ffvn  en  foit  un  bâtiment 
pïflnwriet  ». 

Jusqu'ici,  les  âa?ires  de  dimensifms  géantes  âifeelês  au  Cran^ort 
rapide  des  passagers  ne  furent  adoptés  qtf  en  tue  d'obtenir  la  |»to8 
grande  vitesse  et  les  efforts  om  constattitteiit  leffd»  ^  ne  pas  aug- 
menter la  faine  potir  une  vilesse  doinkée,  particiiliëremefiil  aitec 
VAmeriea  en  *884  et,  pltrs  récemme»!;  en  1898,  avee  le  KmeT" 
Prieirick.  Mais  MM.  ïsmay,  hnric  et  G»  cenaidèf ent  apparaBumenl 
—  et  cela  ne  laisse  aucun  doute  --  l'atfgmentaition  de  taille  commef 
un  grand  avantage  au  point  de  vue  de  la  régularrrté  des  traversées^. 
Tel  a  été  toujours  du  moins  le  but  de  feurs  efforts.  Les  dimensions 
de  VOceanic  sont  les  plus  grandes  qui  aient  jamââe  été- données  à  un 
bâtiment  —  excepté,  bien  entendu,  dans  le  seul  cas  du  Great- 
Easfem. 

Dans  rOcemie,  foos  les  efforts  tendent  k  M  assurer  des  tpa^vet' 
sées  pins  uniformes  que  celles  des  navires  de  la  iolte  constroita 
avant  lai.  L'un  de  ees  navires,  cependiant,  le  Britamic,  a  ménflé 
que  l'on  dise  de  lui  :  «  Il  est  aussi  régulier  qu'an  traîn  ». 

VOeemie  jauge  environ  8,006  tonnes  de  ptes  que  le»  nafires 
ayant  même  vitesse  e*  près  de  3,080  tonnes  dé  pl«s  que  le  ptafl 
grand  des  bâtimefrfs  existant  actsellement  dans  le  monde.  Il  aur» 
deux  fois  la  taille  du  plus  grand  des  bâfCiotents  &  lots*  H  éeît  fiter 
en  moyenne  SO*  narads,  mais  pourra  en  donner  9f  si  cela  est  néee»« 
saire,  c'est-S-dire  environ  la  vitesse  du  Safm-Pml.  Par  gro*  temps, 
en  refour,  il  pourra  prendre  la  mer  ef  se  comporter  aussi  bien,  firtre 
la  traversée  en  un  délai  aussi  bref,  que  par  temps  ordinaire.  Ses  arma- 
teurs se  prtyposent  de  ffxer  ses  jours  d'arrrrée  à  Ne^r-Torl  ou  ft  Li« 
verpool  au  mercredi  matin,  de  très  bonne  Iretire —le  départ  du  port 
ayant  eu  lieu  le  mercredi  précédent  -*  et  de  ne  jamais  arriitr  \i  des- 
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tinaiion  plas  tard  que  le  meorcredi  soir  oa  plus  tM  que  le  mercredi 
matin;  car  s*il  arrivait  le  mardi  à  la  noit  à  Tuii  des  points  terminus, 
les  passagers  devraient  attendre  à  bord  jusqu'au  mercredi  matin,  et 
s'il  arrivait)  soit  le  mardi,  soit  le  mercredi  soir,  les  passagers 
aurai^t  le  désagrément  de  se  rendre  de  nuit  à  leurs  différentes  des* 
tination  au  lieu  de  s'y  rendre  de  jour.  Une  vitesse  de  23  nœuds  lui 
aurait  permis  de  battre  le  record  et  d'arriver  aux  tètes  de  ligne  le 
mardi  dans  la  matinée,  dans  ses  meilleures  traversées,  ou»  par  tra- 
versée ordinaire,  le  mardi  dans  la  nuit;  mais  alors  les  passagers 
seraient  tenus  de  demeurer  à  bord  jusqu'au  mercredi  matin. 

MM.  Ismay,  Imric  et  Ga,  pour  le  moment,  ont  un  navire  dont  les 
heures  d'arrivée  peuvent  être  indiquées  à  une  heure  près,  quel  que 
soit  le  t^nps  qu'il  fasse.  Si  au  lieu  d'arriver  le  mercredi  matin, 
VOceanic  arrivait  à  destination  le  mardi  matin,  il  lui  serait  néces- 
saire de  fournir  une  vitesse  moyenne  de  24  nœuds  au  moins,  vitesse 
qui,  commercialement,  est  encore  irréalisable.  Les  vibrations  et  le 
manque  de  confortable  en  résultant  auraient  aussi,  avec  nos  mé- 
thodes actuelles  de  construction,  vite  fait  de  rendre  un  tel  navire 
impopulaire.  Il  ne  pourrait,  en  outre,  embarquer  aucune  cargaison 
et  ses  frais  de  traversée  seraient  énormes. 

Battu  par  un  nouveau  liner,  il  cesserait  de  payer  à  ses  armateurs 
leurs  frais,  s'il  n'embarquait  aucun  fret.  Les  passagers  amateurs  de 
grandes  vitesses,  qui  Tauraient  utilisé  en  l'absence  d'un  autre,  ne 
manqueraient  pas  en  outre  de  ne  plus  y  avoir  recours  dès  qu'un 
autre  bâtiment,  tout  aussi  peu  confortable,  mais  dont  la  vitesse 
serait  supérieure,  ne  fftt-ce  que  d'un  quart  de  nœud,  venait  à  être 
mis  en  service. 

Les  prix  des  places,  trop  élevés,  éloigneraient  d'ailleurs  les  pas- 
sagers. 

Un  bâtiment  de  23  nœuds  qui  battrait  le  présent  record,  quoique 
arrivant  à  New-York  une  demî^journée  plus  tôt  que  VOceanic,  alors 
qu'ils  fourniraient  tous  deux  leurs  plus  grandes  vitesses,  suivant  ta 
règle,  débarquerait  d'ailleurs  ses  passagers  en  même  temps. 

Ainsi,  la  White  Star  Line,  avec  sa  prévojrtnce  caractéristique, 
s'est  assurée  un  navire  qui  payera  toujanrs  ses  frais  et  qui  confir- 
mera le  titre  même  sous  lequel  VOceanic  est  désigné  :  «  le  plue  cen- 
fêrtaUe  et  le  plm  régulier  iee  pûquebois  transéalantiquee  ».  Ses 
dimensions  phénoménales,  combinées  avec  sa  vitesse  relativement 
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faible  de  20  nœuds,  le  mettront  pratiquement  à  Tabri  des  vibra- 
tions. Il  pourra  embarquer  un  chargement  relativement  important 
pour  un  paquebot  et  sera  tout  simplement,  par  suite,  d'une  valeur 
inappréciable  en  tant  que  croiseur  auxiliaire  pouvant  recevoir  dans 
ses  soutes  des  quantités  considérables  de  charbon  comme  on  n'en  a 
jamais  embarqué  jusqu'ici.  En  moyenne,  il  débarquera  ses  passagers 
à  New-York  presque  aussi  vite  que  les  autres  liners  construits  ou  à 
construire  (jamais  plus  d'une  demi-journée  plus  tard)  et,  par  gros 
temps,  ses  passagers  arriveront  à  destination  bien  avant  ceux  des 
autres  paquebots  rivaux.  Nous  ne  doutons  pas  que  les  passagers 
reconnaîtront,  avant  peu,  les  avantages  réels  d'un  tel  navire  et  qu'il 
sera  le  précurseur  d'une  concurrence  moins  folle  et  moins  désas- 
treuse. Nous  ne  pouvons,  avec  notre  système  actuel,  augmenter  les 
vitesses  de  nos  transatlantiques  sans  nous  exposer  à  réduire  à  néant 
les  bénéfices  de  la  navigation  et  à  augmenter  grandement  le  manque 
de  confortable  à  bord.  Ce  qu'il  nous  faut,  ce  sont  des  paquebots 
modernes  de  première  classe,  ayant  une  bonne  vitesse,  mais  non 
pas  une  vitesse  excessive  susceptible  d'engendrer  le  manque  de 
commodité,  des  navires  qui  nous  transportent  par  mer  dure  dans  le 
minimum  de  temps. 

Comme  aspect  extérieur,  c'est  au  Teutonnic  que  VOceanic  res- 
semble le  plus.  Ses  cheminées  sont  toutefois  plus  hautes  que  celles 
de  ce  paquebot  et  construites  selon  les  règles  aujourd'hui  adoptées. 
Ces  cheminées  ont  la  même  grosseur,  la  même  hauteur,  le  même 
écartement  que  celles  de  la  £fampanta;  mais,  par  suite  des  dimen- 
sions colossales  de  l'Oc^amc,^  elles  paraissent  plus  petites.  VOceanic 
est  muni  de  trois  mâts,  alors  que  la  Campania  n'en  a  que  deux.  Ces 
trois  mâts  assurent  plus  de  facilités  pour  l'embarquement  et  le 
débarquement  de  la  cargaison  et  donnent  à  VOceanic  plus  qu'aux 
bâtiments  aujourd'hui  munis  de  cheminées  géantes  et  de  deux  mâts 
seulement,  l'aspect  d'un  navire.  Il  n'y  aura  sur  le  pont  du  nouveau 
liner  de  la  White  Star  aucun  «  teugue  ».  Partout  ailleurs  ses  emmé- 
nagements seront  tout  à  fait  semblables  à  ceux  du  TetUonic, 

Son  tonnage  brut  sera  de  17,040  tons,  son  déplacement  de 
30,100  tons,  sa  longueur  totale  de  704  pieds,  sa  largeur  de  68  pieds 
et  son  creux  de  49  pieds  6  pouces.  Sa  hauteur  totale  sera  d'environ 
68  pieds  et  sa  longueur  entre  perpendiculaires  de  685  pieds.  Son 
tirant  d'eau  en  charge  sera  d'environ  32  pieds.  Il  aura  15  chaudières 


Digitized  by 


Google 


MARINE  MARCHANDE.  20S 

—  42  doubles  cl  une  simple  —  du  poids  total  d'environ 4 1,000  tons. 
Les  machines  seront  à  triple  expansion,  avec  4  cylindres  et  4  mani- 
velles combinées  —  comme  dans  le  Kaiser-  Whilhelm-der-Grosse. 
Ces  machines  auront  une  puissance  d'environ  28,000  chevaux  indi- 
qués, actionnant  les  arbres  de  couche  de  deux  hélices  à  trois  ailes 
placés,  tout  près  l'un  de  Tautre,  avec  un  intervalle  entre  eux. 
Le  a  brion  »  est  coupé  et  le  «  billot  »  est  également  rapetissé  ;  la 
quille  déborde  à  l'arrière  d'environ  40  pieds.  Il  y  a  un  très  long 
gaillard  d'avant  et  la  virure,  sous  le  pont  supérieure,  est  spéciale- 
ment renforcée  par  des  rivets  à  tète  ronde  très  large.  C'est  d'ail- 
leurs la  seule  partie  du  navire  dans  laquelle  les  rivets  à  large  tète 
ronde  aient  été  employés.  Tout  dans  la  construction  de  ïOceanic 
dénote  une  force  extraordinaire,  le  but  visé  étant  le  minimum  de 
dépréciation.  Des  changements  importants  ont  dû  être  faits  à  la  cale 
dans  laquelle  VOceanic  a  été  construit.  Le  dernier  navire  ayant  occupé 
cette  cale  était  le  paquebot  Chine,  de  la  Compagnie  péninsulaire 
orientale.  Il  a  été  lancé  en  juin  4896,  et  sitôt  après  des  aména- 
gements furent  faits  en  vue  de  la  construction  du  nouveau  liner 
de  la  White  Star.  Une  large  écluse  fut  d'abord  construite,  de  façon 
à  reporter  à  une  certaine  distance  la  ligne  ordinaire  des  cales.  Si 
YOceanic  avait  été  construit  sur  cette  ligne  ordinaire,  son  arrière, 
au  moment  du  lancement,  n'aurait  pu  se  trouver  à  flots  avant 
d'avoir  franchi  le  milieu  de  l'axe  du  ber.  Cette  partie  du  navire, 
a  été  construite  au-dessus  de  la  ligne  des  hautes  eaux.  Un  grand 
nombre  de  pilotis  durent  être  mis  en  place  et  un  gigantesque 
échafaudage  fut  édifie.  Cet  échafaudage  est  le  plus  grand  qui 
ait  jamais  été  fait  dans  le  monde.  Il  couvrait,  sur  deux  lignes,  de 
solides  blocs  placés  tout  de  long  de  la  cale,  formant  au-dessus  du 
navire  une  sorte  d'arche  de  28  pieds  de  haut,  de  95  pieds  de  large 
Il  portait  des  grues  et  des  machines  à  river  hydrauliques  ainsi  que 
des  lampes  électriques  suspendues  en  son  milieu.  VOceanic  a  été 
entièrement  riveté  à  la  machine  hydraulique  ;  c'est  le  premier  navire 
ainsi  riveté  qui  ait  été  construit  en  Irlande. 

VOceanic  sera  pourvu  de  la  plus  importante  installation  élec* 
trique  qui  ait  jamais  été  faite  à  bord  d'un  navire.  Il  aura  22  embar- 
cations de  sauvetage  ordinaires.  Sa  quille  à  roulis  aura  48  pouces 
de  hauteur.  Son  plancher  est  plus  plat  que  celui  du  Teutannic  et  il  a 
moins  d'œuvres  mortes. 
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Comme  croiseur,  VOeeanic  pourra  naviguer  sur  24,000  milles  à 
la  vitesse  de  13  nœuds,  c'est-k^-dire  faire  le  tour  du  monde,  sans 
faire  de  charbon.  Le  Teutonnie^  qui  possède  actuellement  la  plus 
grande  endurance  de  tous  les  bâtiments  à  flots  —  bâtiments  de 
gu^re  et  bâtiments  de  commerce  •—  peut,  sans  avoir  à  renouveler 
sa  provision  de  charbon,  naviguer  sur  21,600  milles,  à  la  vitesse  de 
10  nœuds.  Cela  revient  à  dire  que  VOeeanic  pourra  parcourir 
23,400  milles  en  81  jours,  alors  que  le  Teutannic  fera  21,600  milles 
en  90  jours;  en  d^autres  termes,  sur  un  parcours  d*environ 
22,000,  VOeeanic  fera  2,000  milles  de  plus  que  le  TetaœmiCi  en 
naviguant  9  jours  de  moins. 

Cela  est  étrange  à  dire  ;  le  nouvel  Oceanie  inaugurera,  comme 
son  homonyme  de  1871,  Tère  des  navires  à  grande  longueur.  IL  faut 
se  rappeler,  en  effet,  que  les  longs  bâtiments  ont  été  quelque  temps 
à  la  mode,  mais  que  dans  ces  dernières  années,  surtout  sous 
l'impulsion  de  MM.  Thomson,  on  était  revenu  aux  navires  à  formes 
plus  massives.  MM.  Harland  etWolS,  toutefois,  n'ont  jamais  renoncé 
aux  grandes  longueurs  :  le  TeutanniCy  construit  vers  le  milieu  de 
cette  période  de  retour  aux  formes  massives,  le  rapport  de  sa  lon- 
gueur à  sa  largeur  étant  9,80  : 1,  est  de  beaucoup  le  ptus  long  des 
navires  construits  depuis  1881  jusqu'à  Theure  actuelle.  En  1896, 
MM.  Harland  et  Wolff  ont  adopté  pour  le  liner  Seot,  de  TUnion  C^ 
le  rapport  9,70  : 1.  L'Ocrante  est  construit  suivant  la  proportion 
10,07  : 1,  et  cette  proportion  a  été  observé  depuis,  car  les  nouveaux 
paquebots  de  la  Hamburg-America  seront  conduits  en  Allemagne 
suivant  la  proportion  10  : 1.  La  longueur  de  la  Spree,  paquebot  de 
la  Norddeutscher  Uoyd,  va  être  fixée  d'après  la  proporUon  10  : 1 .  Il 
est  établi,  en  outre,  que  la  longueur  des  liners  Parie  et  NeuhYork, 
navires  particulièrement  massifs,  sera  probablement  augmentée  et 
que  MM.  Thomson,  eux-mêmes  voudront  bien  entreprewlre  ce 
travail. 

(Traduit  de  VEngineer^  6  janvier  1899.) 

Le  Hong-Ktmg,  paquebot  de  la  Toyo  Kisen  Kaiduis  C^.  —  Le 
31  janvier  dernier  le  paquebot  Hong-Kong,  de  la  Compa^iie  Toyo 
Kisen  Kaisha,  a  procédé  à  ses  essais  officiels  dans  la  baie  de  Kisa- 
razu,  en  présence  du  capitaine  J.-J.  Efford,  inspecteur  du  Lloyd 
Register  of  Shipping  et  des  délégués  des  agences  maritimes  de 
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Tokyo  et  de  Yokohama.  Ge  bâtiment  est  le  frère  du  NipponrMaru  et 
de  VAmericë-Maru.  Il  a  la  plus  haute  eoie  dan»  la  clasaification  da 
Lloyd  et  est  coMtruit  suivant  les  régies  du  Board  of  Trade  anglais 
et  les  règlements  de  la  marine  impériale  japonaise. 

C'est  un  paquebot  à  vapeur  de  i^*  dasse,  de  431  p.  ^>de  long, 
ISO  p.  6  de  large  et  82  pieds  de  creux.  Son  tonnage  brut  est  de 
6,06S  t.  T7.  Il  est  aménagé  pour  recevoir  90  passagers  de  1^  classe 
(non  compris  les  cabines  réservées  aax  dames),  36  passag^is  de 
seconde  et  700  passagers  d'entrepont.  On  trouve  sur  le  pont  du 
Eong-Kimg  —  et  c^est  là  une  de  ses  caractéristiques  importantes  — 
une  série  de  chambres,  cabines  garnies  de  lits,  de  sièges,  de  lava- 
bos, de  baignoires,  élégamment  et  confortablement  aménagées.  Un 
soin  tout  spécial  est  apporté  aux  logements  des  passagers  de  seconde 
dasse  qui  comprennent  des  cabines  confortables  pour  les  mission* 
naires  et  les  gens  de  la  dasse  moyenne.  Le  bâtiment  est  éclairé  à 
râectricité  et  bien  yentilé.  Aux  essais  la  vitesse  réalisée  a  été  d'en- 
viron 17b,12,  malgré  la  dureté  de  la  mer  et  la  mauvaise  qualité  du 
charbon  employé.  Ses  essais  ienntnés  le  Hâng-Kong  est  reloorné  à 
Yokohama.  Ensuite  il  a  quitté  ce  port  pour  gagner  Hong-Kong,  sous 
le  commandement  du  capitaine  W.-£.  Filmer. 


PÊCHES  MARITIMBa. 


État  et  dirrtoppemeiit  des  flottilles  de  pêche  à  l'étranger. 


aoTÀmin-imi  ai  eaANDu-BaaTAUNB  srr  mLAi^s. 

Les  renseignements  officiels,  relatifs  au  dénombrement  des  bateaux 
de  ptehe  de  1^^  classe  (d'une  jauge  brute  de  15  tonneaux  et  au- 
dessus)  armés  dans  le  Royaume-Uni  au  1«' janvier  1897,  1898  et 
1899,  fournissent  les  résultats  généraux  smvants: 

Pour  1897:  7,864  bateaux;  soit  825  vapeurs  et  7,039  voiUers. 
Pour  1898  :  7,753  bateaux;  soit  954  vapeurs  et  6,799  voiUers. 
Pour  1899  :  7,468  bateaux;  soit  1,095  vapeurs  et  6,373  voiUers. 
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Au  cours  de  Tannée  1897,  il  apparaît  donc,  en  Angleterre  et  en 
Ecosse,  129  vapeurs  nouveaux;  et  il  y  disparaît  240  voiliers. 

Au  cours  de  1898,  il  apparaît  encore  141  vapeurs  et  il  disparaît 
426  voiliers. 

L'importance  économique  d'une  pareille  transformation  dans  la 
flotte  de  pèche  britannique  est  considérable;  rien  ne  la  peut  faire 
ressortir  plus  clairement  que  le  calcul  des  accroissements  correspon- 
dants du  capital  d'armement  des  navires  ainsi  affectés  à  la  pêche 
dans  la  Grande-Bretagne.  —  Les  129  vapeurs,  construits  en  1897, 
au  prix  ordinaire  de  130,000  francs  Tun,  représentent  un  capital 
de  16,770,000  francs.  —  Les  240  voiliers,  retirés  de  la  pêche  dans 
la  même  période,  estimés  à  l'état  de  neuf  au  prix  moyen  de 
28,000  francs  Tun,  ne  représentaient  guère  qu'un  premier  apport  de 
6,720,000  francs  éteint  sans  doute  en  grande  partie  à  l'époque  de 
leur  désarmement  final  par  l'amortissement  régulier  du  fonds  d'ar- 
mement. —  Par  suite,  l'introduction  de  ces  129  vapeurs  affectés  à 
la  pèche  au  lieu  des  240  voiliers  ci-dessus  indiqués,  se  traduit  par 
une  augmentation  de  dix  millions  de  francs  en  une  seule  année  au 
capital  d'armement  des  pêcheries  britanniques*. 

D'autre  part,  les  141  vapeurs  nouveaux  armés  pour  la  pèche 
en  1898  représentent  18,330,000  francs  ;  en  balance  des  426  voiliers 
disparus,  ils  traduisent  encore  une  augmentation  du  capital  d'arme- 
ment de  huit  millions  environ. 

Sept  ans  plus  tôt,  au  l^^^  janvier  1 892,  la  flotte  de  pèche  britannique 
comptait*  : 

Pour  1892:  8,389  bateaux;  soit  503  vapeurs  et  7,886  voiliers. 

Dans  ces  six  années,  de  1892  à  1898,  la  différence  constatée  dans 
les  grands  armements  de  pêche  hauturière  de  la  Grande-Bretagne 
atteint  donc  le'  total  de  892  vapeurs  en  plus  et  1 ,813  voiliers  en  moins. 
Calculant  la  valeur  de  ces  voiliers  à  raison  de  28',000  francs  l'un 
(soit  en  tout  :  37,828,000  francs),  et  la  valeur  des  vapeurs  à  raison 
d  e  130,000  francs  l'un  (soit  en  tout  :  76,960,000  francs),  on  voit  que 

*  Cette  valeur  estimée  de  raccroissement  annuel  du  capital  flottant  dans  les  pêcheries 
anglaises  et  écossaises  est  sensiblement  équivalente  à  la  valeur  des  navires  employés  en 
France  à  toute  la  grande  pécbe  d'Islande  et  de  Terre-Neuve. 

*  Voir  E.  Canu,  Etat  et  déveioppement  det  fiotHUetdêpéehe  à  l'étranger.  ^Ânnalee 
de  la  Station  Aquieole  de  Boulogne,  vol.  II,  partie  4,  4894.  —  Bulletin  detpéehet  marù 
timet,  Juillet  4894.  —  Bulletin  de  la  Société  centrale  d^ÂpUeulture  de  France,  tome  YI, 
n«  6,  juin  4894. 
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Taccroissement  du  capital  flottant  des  pêcheries  anglaises  atteint,  en 
sept  ans,  trente  neuf  millions  de  francs  environ*. 

Dans  les  mers  européennes  qu'ils  exploitent  concurremment  avec 
nos  pécheurs,  les  pécheurs  anglais  ne  cessent  de  poursuivre  la  trans- 
formation et  le  perfectionnement  de  leur  matériel  flottant;  et  l'ex- 
trême hardiesse  d'entreprise  des  armements  de  pêche  de  la  Grande- 
Bretagne  grandit  le  mérite  de  notre  industrie  rivale,  préoccupée  de 
maintenir  courageusement  sa  place  dans  l'exploitation  des  fonds  de 
pèche  internationaux  aussi  bien  que  dans  l'approvisionnement  des 
marchés  métropolitains  et  coloniaux. 

L'augmentation  de  la  flotte  des  vapeurs  de  pêche  anglais  est  due 
en  très  grande  partie  à  l'accroissement  numérique  des  grands  cha- 
lutiers à  vapeur,  navires  d'un  plus  grand  tonnage  qu'auparavant, 
construits  en  fer  et  en  acier  et  pourvus  de  machines  à  triple  expan- 
sion plus  puissantes  qu'autrefois. 

Parmi  les  954  vapeurs  existants  en  1898,  32  étaient  encore  pourvus 
de  viviers  pour  ramener  au  port  les  morues  et  flétans  tout  vivants: 
ceux-ci  sont  plus  spécialement  affectés  à  la  pêche  aux  cordes  dans 
l'océan  Atlantique,  l'océan  Glacial  et  la  mer  du  Nord,  avec  d'autres 
bâtiments  du  même  genre,  sans  vivier,  et  qui  rapportent  leur  pêche 
conservée  dans  la  glace.  Dans  le  cours  de  1898,  le  nombre  des 
vapeurs  à  vivier  s'est  augmenté  d'une  façon  très  remarquable  par  la 
construction  de  14  nouvelles  unités,  qui  en  portent  le  total  à  46  va- 
peurs armés  au  1^'  janvier  1899.  Il  faut  remarquer  que  cette  recru- 
descence de  la  pêche  aux  cordes  dans  les  ports  anglais  coïncide 
avec  la  stricte  application  des  mesures  prohibitives  prises  en  Islande 
et  aux  lies  Feroê  contre  le  chalutage  à  vapeur. 

Néanmoins,  la  pêche  du  hareng,  en  Angleterre,  a  vu  paraître  plus 
récemment  quelques  petits  vapeurs  mixtes,  armés  d'une  machine 
auxiliaire,  qui  pratiquent  exclusivement  la  pêche  aux  filets  dérivants 
au  large  des  côtes  est  d'Angleterre  et  d'Ecosse. 

Les  vapeurs  de  pêche  anglais  sont,  comme  on  le  sait,  la  propriété 
de  sociétés  d'armement  dont  l'importance  industrielle  augmente 

'  Si  l'on  en  rapproche  la  valeur  globale  de  tous  les  bateaux  de  pèche,  petits  et  grands, 
sur  le  littoral  français,  —  râleur  globale  estimée  à  43  millions  4/2  de  francs,  —  on  cons- 
tate que  l'accroissement  septennal  du  matériel  flottant  des  pèches  maritimes  anglaises, 
équiraut  à  l'équipement  correspondant  utilisé  par  les  pécheurs  français  sur  tout  le  lit* 
toral  de  Duokerque  à  Menton. 

MTV.    MAR.  —  JUILLET    1899.  H 
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chaque  année.  L'une  des  sociétés  nouvelles  de  Grimsby  armait,  l'an 
dernier,  57  vapeurs-chalutiers  qui  pèchent  en  flotte  dans  la  mer  du 
Nord,  l'océan  Atlantique  et  sur  la  côte  d'Islande  ;  elle  arme  aussi 
plusieurs  porteurs  à  vapeur  qui  ramènent  journellement  à  terre,  le 
poisson  fraîchement  capturé  par  la  flottille  dont  les  unités  actives 
peuvent  rester  un  mois  entier  sur  les  fonds  de  pèche  sans  devoir 
relâcher  au  port.  Cette  même  société  fit  lancer,  de  deux  chantiers 
seulement  et  en  un  an,  44  vapeurs  de  pèche  représentant  une  valeur 
de  6  millions  de  francs  environ.  —  La  société  Hetoett  and  C^,  de 
Londres  et  Yarmouth ,  possédait  encore  Tan  dernier  26  vapeurs  et 
190  voiliers. 

Un  fait  des  plus  remarquables  dans  l'accroissement  des  pêcheries 
à  vapeur  d'Angleterre,  consiste  dans  le  rapide  développement  que 
les  chalutiers  à  vapeur  ont  pris  dans  les  deux  ports  de  Milford- 
Haven  et  de  Fleetwood,  sur  la  côte  ouest,  aux  abords  des  nouveaux 
fonds  de  pèche  de  l'Atlantique  où  nos  marins  ont  constaté,  dans  ces 
dernières  années,  l'affluence  croissante  des  bâtiments  anglais!  Ces 
deux  ports  comptent  ensemble  66  vapeurs  ;  et,  dans  le  cours  de 
1897-98^  la  société  Kelsall  Brothers  and  Beeching,  de  Fleetwood, 
augmenta  ses  armements  de  8  à  39  chalutiers  à  vapeur.  Cardifi  et 
Bristol  comptent  ensemble  9  chalutiers  à  vapeur.  Une  pareille  émula- 
tion signalée  dans  les  ports  britanniques  les  mieux  placés  pour  con- 
currencer notre  petite  industrie  du  chalutage  hauturier  de  l'Ouest,  est 
assurément  digne  de  fixer  toute  notre  attention,  à  l'époque  où  l'on 
recherche  en  France  les  moyens  de  limiter  ou  d'atténuer  cette  con- 
currence qui  menace  notre  exploitation  des  fonds  hauturiers  du  golfe 
de  Gascogne'. 

Bien  que  la  pèche  du  chalut  à  vapeur  ne  soit  plus  limitée  aux 
grands  ports  d'armement  de  la  côte  est  de  la  Grande-Bretagne,  c'est 
encore  dans  cette  région  que  restent  situés  les  grands  centres  du 
chalutage  à  vapeur:  HuU,  Grimsby,  North-Shields... en  Angleterre; 
Aberdeen,  Kirkcaldy  et  Granton,  en  Ecosse.  L'Irlande,  l'île  de  Han, 
les  lies  Shetland,  Orcades  et  Hébrides,  restent  pour  ainsi  dire  à 
l'écart  de  ce  développement  industriel  de  la  pêche  à  vapeur"  qui  ne 

'  La  Société  KelsalI  a  maintenant  Tintention  de  transporter  son  centre-  d'armement 
dans  Test,  sur  rHumber. 

'  Il  s'est  d'ailleurs  produit  en  Ecosse  et  à  la  Chambre  des  Communes  un  mouToment 
contre  la  grande  exploitation  des  fonds  par  les  Tapeurs  anglais  et  étrangers,  mourement 
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semble  pas  appelé  à  un  bien  iprand  essor  sor  la  côte  anglaise  de  la 
Hanche. 

Dans  les  tableaux  reproduits  ci-dessous,  on  trouvera  le  relevé  des 
ports  de  la  Grande-Bretagne  et  de  llrlande,  avec  le  nombre  corres- 
pondant des  bateaux  de  pèche  de  1^  classe  (de  15  tonneaux  et  plus) 
et  la  proportion  des  vapeurs  et  voiliers  dans  cbaqne  port  au  !«'  jan* 
vicr  1897, 1898  et  1899. 


dont  I»  porte*-paroIe  est  an  membre  di  ParletteDt  poar  le  Beoffehire,  Sir  W.  Weddar- 
btiro.  Bans  tt  Itttre  OQterMda  49  mai  4S98,  à  krd  BALFOVa  of  Buklbigh,  aecrétairo 
pour  rtcoBse,  Sr  Wedderbom  prétend  bantesiettt  faire  prétaloir  Ilndastrie  dea  baren^ 
goiera  et  eordien  écossais  contre  la  péele  du  ehaiot»  roire  même  an  largo  de  la  zone  ter- 
rilorialo  et  au  piiji  d'une  levisioa  da  la  Convention  de  la  Baye,  par  une  Conférenco 
intemationak. 
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Relevé  numérique  des  bateaux  de  pêche  de  l'«  classe 
(15  tonneaux  et  au-dessus)  du  Royaume-Uni. 

Angleterre. 


BatMox.  I  Vapeurs.  |  Voiliera.   |   BatMox.  |  Vapaon.  |   Voilian. 


Ba-      Va- 

Uanxl  peurs. 


348 


294 


Vf 


16 


10 


Total I      8,664     |        686      |      2,978    |      3,556     |        806      |      2,750    |3,470|    945 


Voi- 
liers. 


5 

2 

5 
93 

6 

5 

» 

1 

9 
51 

3 
265 

8 
21 

4 
16 
45   , 

6 
82 
211 

3 

6 
73   ' 

1 

4 

1 

t7 

24 

484 

29 

3 
13 

4 

15Î 

69 

22 
196 

» 

40 
84 
50 

8 

5 

17 

1 

6 
13 

1 

5 

848 


2,52S   ^ 
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Xvlaii4e. 


PORTS. 


SfUlu. 

Mlbt 

Cork 

Dnbllii 

Oâlway,  .... 
Liia9n«k...., 
Loadonderry., 

N«wïy 

Skibbenpea.  .. 

Slig0 

Traite 

Wa^rford... 
WeitMit.  ..< 
Waxfbfd 

Tottl. 


ANNÉE   1897. 


Bateaaz.      Vapenn.       VoUiere. 


71 

e 

131 

30 

7 

2 

20 

91 

5 

29 

7 

3 

2 


424 


2 

SO 

69 

S 

131 

30 

7 

2 

20 

91 

6 

29 

7 

3 

2 


420 


ANNÉE    1898. 


Bateau.      Vapeurs.      Voiliers. 


2 

18 

67 

t 

131 

37 

5 

2 

20 

90 

5 

40 
4 
8 
3 


429 


2 

16 

65 

2 

181 

37 
5 
2 

20 

90 
5 

40 
4 
3 
8 


425 


ANNÉE    1899. 


B%. 
teanz. 


1 

14 
44 

8 
117 
42 

6 

5 
15 


381 


Va- 

pears. 


Voi- 
liers. 


1 

13 

44 

3 

117 

42 

6 

5 

15 

93 

4 

36 

6 

2 

3 


899 


Bateau^c  de  pécha  de  l^  classe  armés  dans  le  Royanme-Uiii 
de  Grand^Bretagne  et  d'Irlande. 


PORTS. 


NOMBRE  TOTAL 


DBS  9ATK4fJX.    DES  TàJUBOHM,   WMB  TOILUM, 


aitnAb  4897. 


Angleterre. 


Ile  deMaa.. 
frlanto..,.. 


T0UI. 


3,664 

3,530 

424 


.7,864 


AMIIÉI  1998. 


jUfl^torrf.. 

Eeosse 

Ile  de  M«i. 
Itfand»..,.. 


ToUl. 


3,666 

8,475 

293 

499 


7,758 


ANN£E  1899. 


AjigletefT».. 

Beoeae 

Ile  6eM«n. 
Irlaad 


Totel. 


3,470 

3,356 

251 

391 


7,468 


134 
4 
1 


1125 


806 

141 

S 

4 


9M 


945 

14S 

8 

2 


1,0IS 


2,978 

8,896 

420 

945 


7,039 


2,750 

3,834 

290 

425 


6,799 


2,525 
8,811 

ta 


a,878 
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ALLEMAGNE. 

Il  y  a  vingt  ans,  la  pèche  maritime  allemande  était  bornée  pres- 
que uniquement  dans  la  mer  du  Nord  à  Texercice  d'une  petite 
industrie  sur  les  bas-fonds  côtiers  (Watteu-meer).  Depuis  lors,  la 
pèche  avec  de  grands  bateaux  travaillant  au  large  s'est  développée 
dans  des  proportions  telles  qu'aucune  autre  nation  ne  montre  un 
essor  plus  rapide'.  Aujourd'hui,  la  pêche  fournit  en  Allemagne  une 
production  importante  de  poissons  frais  et  de  harengs  destinés  à 
remplacer  de  plus  en  plus  les  produits  d'importation  étrangère  dans 
l'alimentation. 

Les  données  statistiques  les  plus  exactes  et  les  plus  récentes 
démontrent  qu'en  douze  ans  (f  886-98),  l'importance  des  pêcheries 
allemandes  de  la  mer  du  Nord  a  presque  triplé. 

Le  tonnage  brut  des  bâtiments  s^est  élevé  dans  cette  période  de 
30,858  à  94,888  tonneaux  métriques.  Les  équipages  de  ces  bâti- 
ments passaient  en  même  temps  de  1327  à  3,503  marins,  qui 
assurent  au  recrutement  de  la  marine  allemande  des  ressources  par- 
ticulièrement appréciées  (mécaniciens,  chaufieurs,  etc.).  Durant  cet 
accroissement,  le  nombre  des  bâtiments  de  pèche  ne  s'est  d'ailleurs 
élevé  que  de  377  à  563  navires.  L'augmentation  principale  est  due 
à  l'armement  de  115  chalutiers  à  vapeur;  et  pour  les  bateaux  à 
voiles,  c'est  à  la  grande  classe  des  harenguiers  (de  150  à  200  ton- 
neaux métriques)  qu'est  due  l'augmentation  constatée.  Au  contraire, 
les  bateaux  pêcheurs  à  voiles,  du  type  ordinaire  allemand  {Ewer)  et 
d'une  jauge  de  70  à  100  tonneaux  métriques,  ont  subi  une  décrois- 
sance marquée  sur  toute  la  mer  du  Nord. 

Le  développement  de  la  grande  pêche  allemande  se  complique 
ainsi  d'une  transformation  matérielle  et  des  modifications  écono- 
miques qui  en  sont  les  conséquences  directes  :  La  pêche  au  large  a 
remplacé  presque  complètement  la  pèche  au'  voisinage  des  cAtes  et 
des  ports  spéciaux  pour  la  pêche  ont  été  créés  et  aménagés  hors  des 
villes  maritimes  commerciales,  dans  les  points  favorables  à  l'expé- 
dition rapide  du  poisson. 


^  Voir-E.  Canu,  Etat  et  dàveloppmMnt  de$  flottiUês dé  pécKe. ^AWemhgùa  0894-9t). 
—  Annoïa  Statûm  ÀquieoU,  toL  If,  partie  1,  pp.  S3-84,  ot  Bulletin  de$  pécher  mari- 
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Les  tableaux  ci-après  donnent  le  relèvement  des  armements  alle- 
mands : 

1^  ChAlutage. 

Ghalatiers  à  vapeur  allemands  de  la  mer  du  Nord, 


DATES. 

.    ROMBftB 

dM 

bàtimeou 

«rmiB. 

TORlf  AOB  BROT 

•n 
tonneaux 
métriques. 

BOMMKS 

d*éqnipage 
embarqués. 

MOMBBB  DBI 

an-dessoui 

de 
200  tonn". 

BàTlMDITS 

an-deuus 

de 
200  U>nn>. 

!•»  ianTÎer  1886 

1 

18 

59 

88 

117 

419 

6,045 

22,365 

36,558 

48,027 

14 
19L 
609 
894 
1185 

» 
2 
4 
2 
2 

l 

16 

55 

86 

115 

—        1890 

-        1893....: 

—         1896 

—        1898 

Les  ports  principaux  d'armement  pour  le  chalutage  à  vapeur  sont 
les  suivants  : 

Geestwiûnde,  qni  comptait,  au  début  de  1898,  36  vapeurs  chalutiers. 
Bremerkaveny         —  —  29  — 

Hamburg-Altona,   —  —  20  — 

Brème,  —  —  18  — 

Un  nouveau  port  de  pécbe,  comprenant  toutes  les  installations 
utiles  aux  cbalutiers  à  vapeur  et  aménagé  avec  le  plus  grand  con- 
fort, a  été  construit  par  l'État  prussien  et  par  la  ville  à  Geeste- 
mûnde  et  ouvert  à  l'exploitation  le  !•'  novembre  1896  ;  l'administra- 
tion en  est  partiellement  confiée  à  une  société  d'exploitation  ainsi 
que  la  conduite  entière  de  la  criée  annexée  au  port  de  pèche  et  de 
tous  ses  accessoires. 

Un  autre  port  de  pêche  est  aujourd'hui  organisé  sur  la  rive  gauche 
du  Weser,  ft  Nordenham^  un  peu  à  l'amont  de  Geestemûnde.  Ce 
port  a  été  créé  par  le  chemin  de  fer  du  grand-duché  d'Oldenbourg, 
après  accord  avec  une  compagnie  de  chalutage  qui  s'y  est  installée 
avec  ses  25  vapeui*s  de  pèche  :  l'administration  du  chemin  de  fer 
touche  seulement,  pour  loyer  des  terrains  concédés  à  la  compagnie 
de  chalutage  en  vue  de  l'installation  de  ses  bureaux  et  magasins, 
une  somme  de  18,750  fr.  par  an;  elle  est  en  outre  assurée  d'une 
encaisse  annuelle  de  56,250  fr.  au  moins  pour  frais  de  transport 
des  poissons  débarqués  par  les  vapeurs  de  la  compagnie  de  chalu- 
tage. Celle-ci  a  ouvert,  dans  les  grandes  villes  de  l'Allemagne  sep- 
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tentrionale  et  centrale,  onze  magasins  de  vente  au  détail  pour 
Técoalement  direct  des  produits  de  sa  pèche, 

La  pèche  au  chalut  à  vapeur  ne  reçoit  pas  du  gouvernement  alle- 
mand d'autres  encouragements  que  ceux  résultant  de  Taménage- 
ment  convenable  des  ports  spéciaux  à  cette  industrie.  Le  chalutage 
à  vapeur  ne  touche  aucune  prime  de  l'État  allemand. 

Ghalatiers  à  voiles  allemands  de  la  mer  du  Nord. 


H 

Z 
< 


1886 
1890 
1894 
1897 
1898 


CBÂUmBKS 


Batarax. 


140 
178 
165 
175 
179 


d'éqaipage. 


427 
526 
587 
519 
533 


CMkLUriïïM 

et    eordUn, 


Bateau. 


Hommes 
d*6qiiîpage. 


8 
14 
30 
22 
20 


CHAUmiRS 

et   dériTettn. 


Bateau. 


2 

18 
20 


Hommes 
d'éqnipage. 


5 
207 
225 


OH&LUTIBBB 


auBÎ  les  filets  fixes. 


Bateau. 


126 

122 

97 

92 

85 


Hommes 
d'équipage. 


878 
366 

257 
274 
253 


En  ce  qui  concerne  les  équipages  de  ces  bateaux  de  pèche,  il  faut 
remarquer  que  les  voiliers  utilisent  souvent  à  bord,  dans  certaines 
pèches,  des  hommes  de  renfort  (cabestaniers,  etc.),  qui  ne  comptent 
point  parmi  les  marins  régulièrement  embarqués. 

Les  chalutiers  à  voiles  relevés  dans  le  tableau  ci-dessus  com- 
posent avec  le^  vrais  cordiers  à  voiles  la  flottille  des  bateaux 
pécheurs  allemands  de  poissons  frais,  manœuvrant  à  la  voile  dans 
la  mer  du  Nord. 

2^  Péc/ie  aux  cordea  à  la  voile. 

Les  bateaux-cordiers  à  voiles  véritables  sont  relevés  dans  le 
tableau  ci-dessous  : 

Ck>rdler8  à  voiles  allemands. 


Bateau 

1886. 

1890. 

ANNÉES 

1894. 

1897. 

1896. 

92 
285 

102 
323 

93 

325 

83 
262 

82 

260 

Hommes  d^éqaipage 
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Cette  pèche  aux  cordes  et  à  la  voile  est  en  décroissance  depuis 
1889-90,  ce  qui  est  dû  à  la  diminution  des  églefîns  de  grande  taille 
aux  alentours  d'Ueigoland  aussi  bien  qu'à  la  grande  diffioilté  de 
Fapprovisionnement  des  amorces. 

De  l'examen  des  chiffres  reproduits  ci-dessus,  il  résulte  que  : 

Malgré  le  très  grand  développement  du  chalutage  à  vapeur,  les 
chalutiers  à  voiles  allemands  de  la  mer.  du  Nord  ne  sont  pas  en 
décroissance  marquée  :  Tannée  1898  accuse  encore  une  augmenta- 
tion du  nombre  des  bateaux  vrais  chalutiers  et  de  leurs  équipages, 
en  comparaison  avec  l'année  1886,  date  à  laquelle  le  premier 
vapeur  a  commencé  le  chalutage  en  Allemagne.  De  1886  à  1898,  le 
tonnage  total  des  voiliers  à  la  pèche  fraîche  a  augmenté  de 
3,486  tonneaux  métriques. 

D'autre  part,  dans  la  même  période  1886-98,  toute  la  pêcherie  aux 
poissons  frais  sous  voiles  marque  aussi  une  augmentation  dans  le 
nombre  des  marins  qu'elle  occupe  dans  la  mer  du  Nord  : 


hommes      hommM     hommei      faommti 

Équipages  à  la  pèche  fraîche  par  voiliers.    1090       iWÙ      1100      1280 

Cet  état  de  choses  est  dft  à  deux  causes  différentes  : 
1®  Les  voiliers  allemands  produisent  une  qualité  de  poissons  toute 
spéciale,  par  l'usage  qu'ils  font  en  général  des  viviers  où  ils  con- 
servent vivants  les  poissons  plats  qu'ils  rapportent  sur  les  marchés  ; 
cette  qualité  de  poisson  vivant  ne  peut  être  véritablement  concur- 
rencée dans  les  ports  de  débarquement  par  le  poisson  glacé  débar- 
qué des  vapeurs  ; 

2*  Les  grandes  entreprises  d'armement  pour  le  chalutage  à 
vapeur  sont  doublées  d'une  organisation  cominerciale  qui  assure 
l'écoulement  direct  du  produit  de  leurs  pèches  vers  l'intérieur  de 
TEurope,  créant  ainsi  les  débouchés  nouveaux  qui  évitent  Tencom- 
brement  du  poisson  aux  criées  des  ports  de  débarquement,  encom- 
brement aussi  préjudiciable  au  producteur  qu'au  négociant  en  pois- 
sons. Les  compagnies  de  chalutage  &  vapeur  agissent  véritablement 
ainsi  dans  leur  propre  intérêt  ;  mais  leur  initiative  sert  ici  l'intérêt 
public  et  toute  la  population  maritime.  L'exemple  cité  plus  haut  de 
la  compagnie  Norisee,  établie  à  Nordenham,  montre  aussi  que  ces 
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entreprises  de  pêche  sont  aidées  autant  que  possible  par  les  compa- 
gnies de  transport  en  chemin  de  fer.  Il  y  a,  dans  ces  deux  condi- 
tfons  de  la  pêche  allemande,  un  enseignement  qu'on  ne  doit  pas 
laisser  dans  l'oubli  en  France,  au  moment  où  la  pêche  du  chalut  à 
vapeur  y  prend  un  essor  rapide,  qui  remplit  d'inquiétudes  pour  leur 
avenir  tous  nos  pêcheurs  à  voiles. 

Pour  sa  sauvegarde,  la  pêche  sous  voiles  du  poisson  frais  reçoit 
aussi  du  gouvernement  allemand  des  primes  et  des  encouragements 
de  toutes  natures.  Bien  des  améliorations  dans  l'équipement  et  le 
^éement  de  ces  bateaux  de  pêche  sont  mises  à  l'essai  aux  frais 
mêmes  de  TÉtat,  qui  consacre  annuellement  aux  voiliers  de  pêche 
fratdie  une  somme  de  287,500  francs,  avec  des  allocations  indépen- 
dantes de  6S,500  francs  pour  les  études  techniques  et  scientifiques 
et  de  62,o00  francs  pour  la  fondation  des  caisses  d'assurance  pour 
les  pèches  maritimes  allemandes  en  général.  D'autre  part,  en  1898, 
l'élévation  du  prix  de  la  glace  acquise  au  marché  de  détail  étant 
très  {HPéjudiciabie  aux  voiliers  de  la  pêche  fratehe,  l'État  allemand 
soutient  ceux-ci  de  la  manière  la  plus  efficace*  Sur  les  fonds 
de  secours  à  l'industrie  des  pêches,  il  accorde  les  sommes  néces- 
saires pour  payer  la  difiérence  du  prix  existant  par  rapport  à  1897 
sur  les  quantités  de  glace  embarquées  pour  la  pêche  dans  les  voi- 
liers allemands  de  la  mer  du  Nord,  aux  ports  de  Hambourg  et 
Âltôna,  Geestemûnde  et  Bremerhaven  ;  plus  de  500  tonnes  de  glace 
avaient  été  embarquées  ainsi  à  prix  réduit  au  15  juillet  1898. 

3»  Pèche  aux  cordes  à  vapeur. 

La  pèche  aux  cordes  B^a  point  trouvé  en  Allemagne  une  extension 
comparable  à  ceila  qu'on  est  obligé  â*y  constater  dans  les  anti^es 
genres  de  pèche  :  l'usage  de  la  vapeur,  si  répandu  dans  cette  pèche  en 
£cosse,  en  Angleterre  et  surtout  dans  les  ports  principaux  du  nord  de 
la  France  (Boulogne,  Calais,  Dieppe),  est  resté  exceptionnel  dans  les 
ports  de  pêche  allemands  sur  la  mer  du  Nord.  On  y  constate  même 
une  diminution  déjà  signalée  plus  haut  parmi  les  cordiers  à  voiles, 
lesquels  se  maintiennent  seul^nent  à  Nordemey  et  à  Helgoland. 
Mais  il  en  est  autrement  dans  la  Baltique  où  la  pêche  du  saumon 
aux  cordes  flottantes  est  toujours  prospère. 
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Gordien  allemands  de  la  mer  du  Nord. 


M 
-4 

• 

VAPEURS. 

VOILIERS. 

COBSIXM  VRAIS. 

GHÂLUTintS-GOIlDIKRe. 

GORDiniS  VRAIS. 

CHALUTISRe-OORDIXRS. 

B 
•4 

Bateaux. 

Hommes 
d'équipage. 

Bateaux. 

Hommes 
d'équipage. 

Bateaux. 

Hommes 
d'équipage. 

Bateaux. 

Hommes 
d*équipage. 

18d7. 

'  » 

14 

100 

312 

4 

12 

1889. 

20 

14 

104 

327 

4 

14 

1891. 

20 

14 

102 

323 

8 

28 

1893. 

10 

14 

94 

329 

8 

28 

1895. 

10 

14 

89 

280 

8 

26 

1897. 

10 

14 

83 

262 

7 

22 

1898. 

1» 

10 

1» 

14 

82 

260 

6 

20 

BftTire  plvs  jpetit  que  les  «halatien  à  vapear,  d'une  jeage  brate  égale  i  100  tonneaux  environ 
et  d'une  paisianee  de  machine  de  150  cheraux  indiovés  enTÎron. 
*  Le  enalntier-eordier  est  de  Uille  plus  grande  (180  tonneaux  environ). 

En  outre,  quelques  vapeurs  sont  encore  employés  dans  la  Baltique 
à  la  pêche  du  saumon  aux  cordes  flottantes,  sur  les  côtes  de  Prusse 
orientale  et  dans  la  baie  de  Dantzig;  mais  on  préfère  aujourd'hui, 
dans  cette  pêche,  l'emploi  des  cotres  pontés  dont  le  modèle,  approuvé 
par  l'État  prussien,  reçoit  d'importantes  primes  de  construction. 

D'une  manière  générale,  la  pêche  aux  cordes,  par  voiliers,  reçoit 
du  gouvernement  allemand  un  traitement  favorisé  dans  la  distri- 
bution des  primes  et  des  encouragements,  en  raison  même  des  diffi- 
cultés nombreuses  de  cette  industrie  et  aussi  dans  le  but  de  lui 
éviter,  autant  que  possible,  le  mauvais  effet  des  chômages  dus  au 
manque  d'approvisionnements  en  amorces.  Les  subventions  annuelles 
de  62,500  francs,  accordées  pour  frais  d'études  techniques,  ont 
fourni  maintes  fois  des  fonds  pour  la  recherche  de  nouvelles  régions 
de  pèche  et  pour  la  distribution  de  filets  spéciaux  en  vue  de  la 
capture  des  poissons  d'amorce. 

4»  Pèche  AUX  harengs  en  haute  mer. 

L'Allemagne  ne  recule  devant  aucun  sacrifice  d'argent  pour  aider 
au  développement  de  la  pêche  aux  harengs  dans  ses  ports  de  la  mer 
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du  Nord.  L'allocation  spéciale  accordée  pour  cette  grande  pèche  du 
hareng  en  haute  mer  s'élève  à  150,000  francs  par  an  ;  et  pourtant, 
il  n'existe  actuellement  en  Allemagne  que  74  bâtiments  affectés  à 
cette  pèche,  qui  se  trouve  encouragée  par  des  primes  à  la  construc- 
tion et  par  des  primes  d'armement,  ainsi  que  par  des  secours  spé- 
ciaux (caisse  d'assurance,  etc...)- 

La  Société  des  Pêcheries  de  harengs  d'Emden,  maintenue  par  les 
secours  de  l'État  dans  son  laborieux  développement,  a  reçu  en 
subventions  fermes,  primes  d'armement  ou  prêts  remboursables, 
une  somme  de  500,000  frcmcê  depuis  1872  jusqu'à  1896,  date  à 
laquelle  elle  armait,  avec  succès,  23  bateaux  harenguiers  d'un  bon 
modèle  avec  un  capital  de  750,000  francs,  ce  qui  fait  la  très  faible 
valeur  de  capital  engagé  par  bateau  de  32,170  francs  (navire,  grée- 
ment,  engins  de  pèche  et  magasins  de  terre  compris).  Ses  dividendes 
se  sont  élevés  à  15  p.  100. 

Les  primes  à  la  construction,  accordées  pour  les  harenguiers  alle- 
mands, s'élèvent  jusqu'à  la  moitié  de  la  valeur  de  la  coque  et  attei- 
gnent 9,000  à  12,000  francs  par  bateau.  Des  prêts,  sans  intérêts 
pendant  cinq  ans,  sont  aussi  accordés  pour  l'armement  des  bateaux 
jusqu'à  concurrence  de  25,000  francs  pour  chaque  société  d'arme- 
ment au  hareng. 

L'efiet^de  ces  mesures  sur  le  développement  de  la  pèche  ressort  du 
tableau  suivant  : 

Bateaux  harenguiers  allemands  de  la  mer  da  Nord 

(ne  comprenant  qne  des  Toiliers  jusqu'à  4898). 


ANNÉES 

4U    !•'    JARiri»». 

NOMBRE 
des 

MLTBADZ. 

TONNAGE 
en 

HOMMES 

D*<QOIPAOK.    . 

1886 

batMoz 
15 
23 
25 
88 
56 
6S 
74 

tonaeaax 
2,900 
4,092 
4,558 
5.960 
10,354 
13,681 
15,078 

hommes 
213 
296 
326 
422 
751 
943 
1,027 

Xsgo              

1893        

1895 

1896      

1897              

1898 

Le  tonnage  de  la  flottille  harenguière  allemande  a  donc  quintuplé 
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en  doaze  ans  ;  et  de  189$  à  1897,  les  bateaux  harenguiers,  lenr  ton^^ 
nage  et  leurs  équipages  ont  été  plus  que  doublés.  Remarquons  que 
ces  bâtiments  sont  solidement  construits  et  armés  ;  la  plupart  des 
nouvelles  constructions  ont  des  coques  en  acier  qui  leur  assurent 
une  durée  considérable.  Déjà,  en  1897,  sur  les  68  lougres  haren* 
guiers  d'Allemagne,  on  comptait  19  bâtiments  à  coque  d'acier. 

Malgré  cet  essor  rapide,  TAllemagne  reste  tributaire  à  un  très  haut 
degré  de  la  production  étrangère  ;  car  eUe  consomme  dix  fois  ptus 
de  harengs  salés  quelle  n'en  produit.  Dans  cette  situation,  le  dévelop- 
pement de  sa  ftottille  harenguière  de  la  mer  du  Nord  est  considéré 
comme  la  meilleure  condition  d'avenir  pour  la  pèche  maritime  du 
pays.  On  a  calculé  que  la  consommation  allemande  peut  absorber  la 
production  de  1600  bateaux  harengniers  montés  par  25,000  pécheurs, 
qui  se  trouveront  aguerris  et  bien  entraînés  dans  ce  métier  pour  le 
service  de  la  marine  de  guerre  t  Et  toutes  les  tendances  du  gouver^ 
nement  allemand  visent  à  assurer  an  seul  pavillon  national  la 
capture  et  le  commerce  de  la  consommation  des  harengs  salés 
que  la  Hollande,  TËcosse  et  les  états  Scandinaves  introduisent 
encore  en  Allemagne  pour  une  valeur  de  trente-sept  millions  de 
francs  par  année  moyenne. 

L'année  1 898  a  vu  paraître  en  Allemagne  le  premier  grand  vapeur 
harenguier,  à  la  suite  de  l'entreprise  de  cette  pêche  du  hareng  par 
vapeur  faite  tout  d'abord  en  France,  à  Boulogne,  et  ensuite  en  Hol- 
lande, à  Vlaardingen'. 

Tandis  que  la  France  ne  comptait,  en  1898,  que  deux  bateaux 
harenguiers  à  hélice  travaillant  dans  la  mer  du  Nord  et  que  la  Hol- 
lande n'en  comptait  qu'un  seul,  l'Allemagne  a  débuté  dans  cette 
campagne  de  pêche  aux  harengs  avec  cinq  vapeurs  harenguiers. 

Le  premier  d'entre  eux,  lancé  en  juin  1898,  des  chantiers  hollan- 
dais de  Rotterdam,  compte  175  tonneaux  de  jauge  brute.  Le  second, 
VArthur^  lancé  en  juillet  1898  des  chantiers  allemands  de  Geeste- 
mûnde,  compte  181  tonneaux  de  jauge  brute  et  73  tonneaux  de 

'  L'armement  des  bftteaux-hareDgaiers  allemands  procède  ainsi  par  Toie  indirecte  des 
exemples  fournis  par  le  port  français  de  Boulogne,  aussi  bien  dans  les  lougres  à  Toiks 
que  dans  les  vapeurs.  C'est,  en  effet,  à  Boulogne  que  fut  construit,  en  4865,  le  premier 
lougre-harenguier  employé  en  Hollande,  et  devenu  le  type  fondamental  des  pécheurs  de 
harengs  hollandais  et  allemands.  C'est  aussi  à  Boulogne  que  fut  établi,  en  4894,  le  type 
de  grand  vapeur-harenguier,  qui,  en  1896,  inspira  un  armateur  hollandais  dont  l'exemple 
tient  d'entratoer,  en  1898,  la  décision  de  ses  confrères  allemands. 
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jauge  nette  :  il  représente  le  prototype  d'une  série  de  bateaux 
harenguiers  à  vapeur  dont  deux  autres  spécimens  furent  lancés  en 
jaillet  à  Geestemfinde;  un  dernier  le  fut  en  août  à  StapeL 

Le  modèle  des  bateaux  harenguiera  à  vapeur,  choisi  et  construit 
en  Hollande,  a  donc  été  répété  quatre  fois  en  Allemagne  dès  la  pre* 
mière  année.  Cinq  autres  vapeurs  du  même  type  sont  en  construc* 
tion  et  seront  mis  en  service  en  1899,  portant  ainsi  à  dix  le  nombre 
des  vapeurs  barenguiers-chalutiers  armés  en  Allemagne.  Tous  ces 
bateaux  sont  en  acier;  ils  appartiennent  à  la  «  Société  par  actions 
deGeestemûndepour  les  pècbes  aux  harengs  et  au  chalut  en  haute 
mer  »,  société  créée  au  capital  de  1,875,000  francs,  sous  la  direction 
de  M.  Hub.  Dirkzv^ager,  de  Maasluis,  armateur  hollandais  naturalisé 
allemand  depuis  quelques  années. 

Les  rapports  officiels  constatent  que  leur  travail  à  la  mer  donne 
des  résultats  très  satisfaisants  ;  et  c'est  l'opinion  émise  sum  par 
M.  le  commandant  von  Dassel,  cbef  de  la  sirrveillance  des  pêcheries 
allemandes  de  haute  mer  dans  la  mer  du  Nord  et  commandant  du 
croiseur  garde-péche  Olga.  Au  dire  de  leur  armateur,  le  spécimen 
construit  en  Hollande  vaut  mieux  que  les  modèles  allemands.  Ces 
vapeurs  arment  pour  la  pèche  aux  harengs  le  1^  mai  et  débutent 
par  la  pêche  de  Stornoway  ;  ils  terminent  par  la  pêche  d'automne 
dans  le  Skager-Rack. 

De  toutes  parts,  en  Allemagne,  on  attache  une  grande  attention  à 
la  réussite  de  cette  entreprise  de  pêche  du  hareng  à  l'aide  de  vapeurs 
harenguiers  (Heringsdampfer)  de  grande  taille.  En  outre  du  succès 
industriel  de  cette  pêche,  on  escompte  la  préparation  professionnelle 
et  l'entraînement  à  la  mer  que  ces  nouveaux  vapeurs  vont  assurer 
aux  matelots  et  aux  mécaniciens  qu'ils  préparent  ainsi  ë  un  bon  ser- 
vice sur  les  bâtiments  de  guerre  à  vapeur  dont  les  chaufieurs  et 
mécaniciens  doivent  être  recrutés  parmi  les  matetotflp  les  plus  résîfr* 
tants  et  les  plus  robustes. 

Les  bateaux  harenguiers  à  vapeur  vont  se  livrer  â  la  pèche  du 
hareng  pendant  huit  mois  d'été  et  d'automne  et  à  celle  du  poisson 
frais  pendant  l'hiver  et  le  printemps.  A  rencontre  des  vapeurs  cba« 
lutiers  ou  cordiei«s  vrais,  ils  participent  aux  primes  de  constructioa 
et  d'armeuïenf  spéciales  ftnx  pêcheries  de  harengs.  Chacun  de  eéa 
bâtiments,  armé  pour  la  pèche,  refnrésente  une  valeur  de  170^000 
francs. 
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Les  renseignements  officiels,  recueillis  par  te  Comité  des  pêcheries 
maritimes  de  Hollande,  établissent  qu'en  1896-97,  les  ports  de  pèche 
hollandais  ont  employé,  dans  la  mer  du  Nord,  1457  bateaux,  parmi 
lesquels  il  y  avait  seulement  3  vapeurs  de  pèche  et  3  remorqueurs 
pour  la  pèche  ;  ces  bateaux  atteignaient  une  jauge  brute  totale  de 
123,063  tonnes  métriques,  et  les  équipages  comptaientl0,238hommes. 

La  pèche  hollandaise  sur  les  estuaires  et  bras  de  mer  entre  les 
tlés  de  Zélande  et  du  Sud  (Escaut,  Meuse,  etc.),  est  en  augmentation 
puisqu'elle  occupait  en  1896-97  :  1101  bateaux  d'une  jauge  moyenne 
de  12  tonneaux  et  2,293  marins.  De  même,  sur  le  Zuiderzée,  la  pèche 
a  occupé  plus  ou  moins  passagèrement  3,03S  bateaux,  jaugeant  de 
3  à  75  tonneaux,  et  montés  par  6,643  hommes.  Enfin,  sur  les  côtes 
de  Frise  et  Groningue,  99  bateaux  de  18  tonneaux  en  moyenne  ont 
porté  318  pécheurs.  13  vapeurs  d'une  trentaine  de  tonneaux  pèchent 
et  remorquent  les  pécheurs  dans  les  eaux  intérieures  ou  côtières. 

Dans  ce  dénombrement  des  pèches  par  régions,  près  de  500  bâti- 
ments sont  comptés  au  moins  deux  fois  pour  la  raison  qu'ils  ont 
participé  successivement  à  la  pèche  dans  plusieurs  régions.  Défalca- 
tion faite  de  ces  doubles  emplois,  la  flottille  de  pèche  de  Hollande 
comptait  : 

£d  1896-97  :  5,211  bateaux  jaugeant  181,953  t'  et  portant  17,895  marias 
1894-95  :  5,151  —  176,6i9         —  17,286      — 

1893-94  :  4,902  —  172,603         -  16,700      — 

1892-93:4,647  —  167,549         —  16,142      — 

1891-92  :  4,427  —  164,357         —  15,482      — 

L'accroissement  continu  des  navires  et  des  équipages  employés 
à  la  pèche  en  Hollande  se  poursuit  ainsi  régulièrement  depuis  l'an- 
née 1884.  En  1898,  il  atteint  5,318  bateaux  portant  18,387  marins. 

Après  cette  statistique,  qui  montre  bien  l'état  de  développement 
et  de  prospérité  des  pèches  maritimes  en  Hollande,  il  est  intéressant 
de  remarquer  qu'un  seul  vrai  chalutier  à  vapeur  de  haute  mer,  de 
162  tonneaux,  et  attaché  au  port  du  Helder,  compte  dans|cettt;  flot- 
tille, avec  un  autre  vapeur  plus  petit  de  70  tonneaux,  parfois  atta- 
ché au  chaFutage  plus  près  de  la  cète.  Mais  une  société  nouvelle 
d'Ymuiden  fait  construire  6  chalutiers  à  vapeur. 

La  pèche  maritime  hollandaise  doit  son  accroissement  actuel  au 
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développement  de  ses  pêcheries  de  harengs  et  de  morues,  et  à  la 
prospérité  croissante  de  l'industrie  du  poisson  frais  et  vivant  capturé 
aux  cordes  dans  la  mer  du  Nord. 

Bateaux  hollandais  pour  la  pèche  du  hareng  en  mer  du  Nord. 
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Depuis  1897,  il  y  a,  au  port  de  Ylaardingen,  un  grand  vapeur 
harenguier-cordier,  employé  à  la  pèche  du  hareng;  ce  bâtiment,  le 
Konigin-Wilhemina,  appartenant  à  la  Dogger-Maatschapij,  est  du 
type  Stoombunkotter;  il  a  élé  inspiré  par  l'exemple  du  vapeur  haren- 
guier  boulonnais  Ville-de-Boulogne,  qui  servit  de  modèle  à  l'arma- 
teur hollandais,  M.  Hoogendijk,  de  même  que,  en  1867,  les  lougres 
boulonnais  servirent  d'exemple  à  M.  Maës  de  Scbeveningue  pour 
rintroduction  des  bateaux-harenguiers  à  quille,  en  Hollande, 

La  coque  du  Konigin-Wilhemina  est  en  acier;  elle  mesure 
38  mètres  de  longueur,  6  met.  30  de  largeur  maxima,  et  3  met.  50 
de  creux.  La  machine  compound  est  de  200  chevaux  indiqués  ;  les 
soutes  logent  6o  tonnes  de  charbon.  Le  bateau  emporte  150  filets  à 
harengs,  et  il  peut  charger  36  lasts  de  harengs  salés  dans  ses  cales. 
En  hiver  et  au  printemps,  ce  vapeur  fait  la  pèche  aux  cordes  pour 
la  morue,  Téglefin,  etc.  ;  il  possède  pour  cela  un  vivier  subdivisé  en 
3  compartiments  où  l'eau  se  renouvelle  sous  l'action  d'une  pompe 
centrifuge  de  circulation^  par  la  voie  de  3  orifices  antérieurs  de  la 
coque,  suivis  de  3  conduits  spéciaux  aboutissant  à  chacun  des  com- 
partiments. Le  vapeur  de  Ylaardingen  '  a  déjà  rendu  de  bons  ser- 

'  JI  a  seryi  d*eiemple  ï  une  imitaliou  des  Allemands,  en  4898  ;  et  le  |)romier  rapeur 
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vices  dans  la  pèche  aux  cordes  et  aux  harengs  pendant  deux  saisons 
consécutives. 

Malgré  le  développement  de  sa  flottille,  l'industrie  harenguière  de 
Hollande  n'est  plus  aussi  profitable  que  dans  les  années  antérieures. 
Ainsi,  la  production  moyenne  d'un  bateau  harenguier  qui  était  de 
13,700  florins,  pour  48  lasts  de  harengs,  en  1876,  tombait  vingt  ans 
aptes  à  9,645  florins,  pour  72  lasts  de  harengs,  pêche  moyenne  par 
bateau  en  1896.  Ces  divergences  sont  dues,  en  majoritiS,  à  la  grande 
concurrence  des  pêcheries  côtières,  qui  se  sont  installées  de  toutes 
parts  en  Norvège  et  en  Suède,  et  dont  les  produits  viennent  sur- 
charger les  marchés  allemands  et  faire  tomber  les  cours  à  des  prix 
inférieurs.  Un  profond  connaisseur  de  la  pêche  aux  harengs  de  Hol- 
lande exprime  sur  ce  point  l'opinion  suivante  :  «  La  pêche  du  hareng 
en  Hollande  se  présente  dans  des  conditions  peu  satisfaisantes.  Il 
importe  qu'elle  soit  dirigée  avec  beaucoup  d'adresse  et  conduite 
suivant  les  justes  exigences  de  notre  époque.  On  a  trop  voulu  faire 
de  cette  pêche  une  loterie,  en  prenant  part  à  son  entreprise  sans  pos- 
séder les  connaissances  nécessaires  dans  ce  genre  de  commerce,  et 
sans  disposer  du  capital  complet  pour  une  bonne  exploitation...  » 

Les  conditions  que  nous  venons  d'exposer  ont  amené  beaucoup 
d'armateurs  des  nouveaux  bateaux  à  entreprendre  la  pêche  aux 
cordes  d'hiver  et  du  printemps  en  vue  de  la  capture  du  poisson  frais 
et  du  poisson  à  livrer  vivant  à  la  sortie  du  vivier  de  ces  bâtiments. 
Les  sloeps  en  acier  sont  tous  parfaitement  aménagés  pour  cette  nou- 
velle pêche,  qui  dérive  de  l'ancienne  pêcherie  aux  lignes  de  fond 
que  les  Hollandais  pratiquent  depuis  des  siècles  dans  la  mer  du  Nord 
pour  leurs  salaisons  de  morues,  et  qui  s'inspire  des  habitudes  des 
cordiers  anglais  et  écossais  dans  le  traitement  du  poisson  frais.  C'est 
ainsi  que  de  janvier  à  mai  1897,  les  lougres  harenguiers  hollandais 
opéraient  à  Ijmuiden  491  livraisons  de  poissons  frais  ou  vivants, 
tandis  que  les  sloops  harenguiers  y  faisaient  eux-mêmes  535  voyages 
à  la  pêche  fraîche,  depuis  décembre  jusqu'en  mai. 

Les  retours  de  la  pêche  fraîche  s'exécutent  à  la  fois  dans  les  ports 
harenguiers  de  la  Meuse,  à  Vlaardingen  et  à  Maasiuis,  et  dans  le 
port  spécial  d'Ijmuiden,  où  le  grand  commerce  du  poisson  frais  de 
la  Hollande  semble  se  concentrer  de  plus  en  plus. 

harenguier  allemand  fut  construit  a  Rotterdam.  Un  second  vapeur  hollandais  de  ce  type 
est  en  voie  de  construction. 
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Ijmuiden  est  le  seul  port  de  pèche  hollandais  qui  ait  été  construit 
et  qui  soit  administré  par  rjÉtat.  Aménagé  pour  les  usages  de  la 
pèche  de  la  manière  la  plus  complète,  placé  au  voisinage  des  fonds 
de  pèche  et  dans  une  position  qui  rend  son  accès  très  facile,  le  port 
des  pécheurs  d'Ijmuiden  trouva  rapidement  la  plus  grande  vogue 
auprès  des  Hollandais  et  même  des  Anglais  et  Allemands  :  il  est 
ouvert  depuis  le  !«'  juillet  1896,  et  déjà  le  port  semble  trop  petit;  la 
halle  aux  poissons  qui  le  complète  est  déclarée  insuffisante,  et  les 
terrains  aménagés  aux  alentours,  pour  les  besoins  des  pêcheries,  ont 
besoins  d'être  augmentés  largement. 

Le  port  des  pécheurs  n'avait,  à  la  fin  de  1897,  que  18  mois  d'exer- 
cice; et,  dans  cette  année  1897,  le  produit  total  des  ventes  opérées  à 
la  halle  aux  poissons  s'élevait  à  la  somme  de  1,211,316  florins,  soit 
2,542,763  francs.  Ce  port  reçoit  surtout  des  voiliers,  des  modèles  les 
plus  divers;  mais  il  est  fréquenté  également  par  des  chalutiers  à 
vapeur.  Les  poissons  ronds,  morues,  églefins  et  lingues,  constituent 
le  plus  grand  apport,  avec  les  soles  et  les  carrelets,  parmi  les  pois- 
sons plats;  ^  les  morues  arrivent  par  les  grands  cordiers  à  voiles 
durant  leurs  voyages  d'hiver,  de  novembre  en  avril  ;  et  les  soles  et 
carrelets  viennent  au  printemps,  de  mars  en  juillet,  apportés  par  les 
petits  chalutiers  à  voiles  et  par  les  smaks  anglais  qui  exploitent  le 
plateau  continental  hollandais. 

Ijmuiden  s'est  développé  comme  port  de  pêche  au  détriment  du 
marché  de  poissons  du  Helder,  établi  au  voisinage  du  port  de  Nieu- 
wediep.  Le  marché  du  Helder  s'est  maintenu,  néanmoins,  pour  la 
spécialité  des  poissons  plats,  et  le  total  des  ventes  qui  eurent  lieu  en 
1897  s'élève  à  726,740  francs.  L'apport  des  poissons  plats  y  atteint 
un  pourcentage  plus  élevé  que  dans  le  port  concurrent.  Ainsi,  le 
produit  des  poissons  ronds  est  au  Helder  le  vingtième  de  celui 
d'Ijmuiden,  tandis  que  le  produit  des  poissons  plats  y  vaut  les  4/10 
de  celui  d'Ijmuiden. 

De  cette  revue  statistique  des  grandes  pèches  de  Hollande,  nous 
pouvons  tirer  la  conclusion  que,  dans  ce  pays,  la  transformation 
industrielle  de  la  pêche  hauturière  s'opère  avec  méthode  et  avec 
beaucoup  de  chances  de  succès,  en  raison  même  de  l'esprit  d'initia- 
tive qui  tend  à  conserver  aux  armements  hollandais  leur  remarquable 
caractère,  tout  en  diversifiant  les  procédés  de  capture  et  d'utilisation 
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du  poisson  suivant  les  exigences  de  notre  époque.  L'influence  de 
rétablissement  d*un  port  spécial,  établi  et  équipé  avec  tout  Tà-propos 
qui  caractérise  la  fondation  d'Ijniuiden,  comporte  elle-même  un 
enseignement  dont  la  France  pourrait  grandement  profiter. 

BELGIQUE. 

Ostende  reste  le  quartier  maritime  le  plus  important  de  la  Bel- 
gique pour  l'industrie  de  la  pêche  et  le  commerce  du  poisson.  Grâce 
à  l'augmentation  croissante  de  son  marché,  ce  port  centralise  les 
grands  armements  de  pêche  dont  les  capitaux  sortent  souvent  des 
autres  villes  maritimes  belges,  d'Anvers,  par  exemple,  et  même  de 
France. 

Néanmoins,  le  produit  financier  de  la  pêche  à  Ostende  n'est  plus 
aussi  élevé  qu'il  l'était  il  y  a  douze  ans.  Ainsi,  la  pêche  belge  d'Os- 
tende  qui  produisait  en  1885  pour  2,809,999  francs  de  poissons 
frais,  n'a  donné  en  1897  que  2,551,532  francs  de  poissons  frais; 
et  son  produit  total  n'atteignait  alors  que  2,617,735  francs.  Pour- 
tant, dans  cet  intervalle,  l'industrie  du  chalutage  à  vapeur  s'est 
introduite  à  Ostende,  et  elle  s'y  est  implantée  avec  assez  de  rapidité 
pour  faire  une  impression  profonde  sur  l'esprit  de  nos  consuls,  qui 
voient  dans  cet  essor  nouveau  de  la  pêche  belge  un  exemple  à  signa- 
ler aux  industriels  français  t 

Dans  les  autres  ports  de  ia  Belgique,  la  pêche  maritime  a  cruelle- 
ment soufiert  des  difficultés  rencontrées  par  Texploitation  des  mers, 
et  en  particulier  de  la  rareté  du  poisson.  Ainsi,  à  Anvers,  la  pêche 
avait  donné  en  1887  un  rendement  de  11 7,160 francs;  elle  n'a  plus 
fourni  en  1896  que  6,000  francs. 

Si  l'on  excepte  donc  le  chalutage  à  vapeur,  — -  que  l'on  conduit  à 
Ostende  dans  les  mêmes  conditions  qu'en  Angleterre  et  en  France, 
sans  plus  ni  moins  de  succès  qu'ailleurs,  —  on  peut  dire  que  la 
pêche  maritime  de  Belgique  est  tombée  depuis  dix  ans  dans  une 
situation  bien  inférieure  à  celle  des  nations  voisines.  Le  chalutage 
existe  à  Ostende...,  mais  la  pêche  aux  cordes  de  fond,  la  pêche  aux 
filets  dérivants  et  la  pêche  aux  filets  dormants^  sont  abandonnées 
depuis  longtemps  et  totalement  inconnues  aujourd'hui,  alors  qu'elles 
prospèrent  d'une  façon  très  remarquable  avec  les  armements  à  voiles 
et  h  vapeur  dans  les  pays  a  voisinants,  en  Hollande  et  en  France. 
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Cette  situation  de  la  pèche  belge  est  connue  en  Belgique  et  nous  ne 
devons  point  la  méconnaître  en  France  :  elle  a  fixé  en  mai  dernier 
l'attention  du  Parlement  belge  et  le  Gouvernement,  interrogé  sur  ce 
point,  compte  faire  tous  ses  efforts  pour  améliorer,  autant  que  pos- 
sible, cette  industrie.  Déjà,  la  ville  d'Ostende  a  fondé  des  primes  de 
récompenses  à  la  navigation  prolongée  et  à  la  production  du  poisson 
pour  les  chaloupes  à  voiles  qui  donnent  les  meilleurs  rendements 
dans  le  chalutage  d'hiver  et  dans  la  pêche  de  la  morue  de  la  mer  du 
Nord.  De  son  côté,  l'État  belge  paraît  tout  disposé  à  adopter,  pour 
les  pèches  maritimes  des  mesures  de  protection  semblables  à  celles 
qui  sont  prises  en  Allemagne  ;  et  le  Ministre  du  Travail  et  de  l'In- 
dustrie reconnaissait  récemment  devant  le  Parlement  belge  tout 
l'intérêt  national  que  présente  l'industrie  de  la  pêche  dans  laquelle 
«  il  s'agit,  en  somme,  de  s'emparer  d'un  bien  qui  appartient  à  tout 
le  monde  et  qu'il  ne  faut  pas  créer  ». 

Depuis  1890,  date  de  leur  apparition  à  Ostende,  où  leur  introduc- 
tion  se  fit  avec  l'aide  de  capitaux  français,  —  les  chalutiers  à  vapeur 
belges  se  sont  élevés  au  nombre  de  15  jusqu'en  1897;  et  d'autres 
sont  en  construction,  livrables  en  1898. 

Par  contre,  les  chalutiers  à  voiles,  qui  étaient  au  nombre  de  200 
en  1890,  sont  tombés  à  125  dans  la  saison  d'hiver  1897-98.  —  Chose 
grave  pour  l'avenir  de  cette  pêcherie,  59  d'entre  eux  sont  de  vieux 
bâtiments  construits  depuis  plus  de  12  ans;  et  il  n'y  en  a  que  36  qui 
possèdent  un  treuil  à  vapeur  pour  relever  leur  filet. 

Remarquons  encore,  pour  terminer  l'exposé  de  l'état  de  la  pêche 
à  Ostende,  que  46  bateaux-pêcheurs  à  voiles  ont  passé  le  printemps 
et  l'été  de  1897  à  la  pèche  de  la  morue  dans  la  mer  du  Nord. 

L'état  précaire  des  pêcheurs  à  voiles  d'Ostende  ne  peut  être  attri- 
bué sans  erreur  à  la  seule  concurrence  des  chalutiers  à  vapeur  ;  il 
tient  pour  une  bonne  part  à  la  déchéance  de  l'armement,  aux  navires 
trop  vieux  et  mal  équipés  pour  pouvoir  lutter  avec  succès  contre  les 
conditions  difficiles  que  la  pèche  à  voiles  traverse  dans  tous  les  pays. 
Il  tient  encore  à  l'apathie  que  les  mauvaises  campagnes  successives 
firent  éclore  chez  les  marins  des  chalutiers  à  voiles.  Ainsi,  une  con- 
statation officielle  a  montré  récemment  que  la  moyenne  des  sorties 
ou  marées  des  chalutiers  à  voiles  était  autrefois  de  deux  par  mois 
par  bateau;  au  contraire,  pendant  le  dernier  hiver,  cette  moyenne  a 
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été  doublée  et  s'est  élevée  à  4  marées  par  bateau  et  par  mois,  chiffre 
normal  partout  où  la  pêche  est  poursuivie  avec  ténacité  et  parvient 
à  se  maintenir.  La  même  constatation  fait  observer  que  le  produit  de 
la  pêche  par  bateau  s'était  notablement  relevé  à  la  suite  de  ce  cou- 
rageux élan  des  pêcheurs  ostendais. 

Dans  ces  conditions,  il  faut  croire  que  la  disproportion  signalée  à 
Ostende  entre  les  pêches  produites  par  vapeur  ou  par  voilier  (un 
vapeur  produisant  autant  que  dix  voiliers  !)  rentrera  dans  la  moyenne 
(un  vapeur  pour  cinq  à  six  voiliers)  ordinairement  constatée  là  où  la 
pêche  à  voiles  est  activement  conduite  et  bien  équipée. 

Eugène  Canu, 

Direetaar  de  la  station  acpiieole  de  BoalogDe-sar-M«r, 
Membre  du  Comité  conniltatif  dei  péohes. 

LES  GRANDES   PÊCHES   MARITIMES  EN  NORVÈGE  EN  1897  ^ 

Le  produit  total  des  pêches  cfttières  de  Norvège  en  1897  a  été  de 
25,207,115  couronnes  contre  21,714,000  couronnes  en  1896.  Si  Ton 
compare  cette  valeur  à  celles  des  années  antérieures,  dont  le  rende- 
ment a  varié  entre  22  et  23  millions  de  couronnas,  la  campagne  de 
1897  peut  être  considérée  comme  au-dessus  de  la  moyenne. 

Pêche  de  la  morue,  —  La  pêche  de  la  morue  (campagnes  d'hiver 
et  de  printemps  réunies)  a  donné  un  résultat  de  61,675,400  pois- 
sons, qui  ont  fourni  130,187  hectolitres  de  foie  et  54,575  hectolitres 
de  rogue,  représentant  une  valeur  moyenne  de  12,429,507  cou- 
ronnes, soit  une  moyenne  de  20^15  par  100  morues,  y  compris  foie 
et  rogue. 

Au  point  de  vue  de  la  quantité,  la  campagne  de  1897  a  été  parti- 
culièrement satisfaisante,  et  la  qualité  du  poisson  meilleure  que 
durant  les  dernières  années;  en  1897,  474  poissons  environ  ont,  en 
effet,  suffi  pour  fournir  un  hectolitre  de  foie,  tandis  qu'il  en  a  fallu 
au  moins  610  en  1896,  788  en  1895  et  579  en  1894. 

Les  moyennes  des  prix  de  vente  en  1897  ont  été,  pour  les  morues, 
de  15S72  le  100  ;  pour  les  foies,  26S83  l'hectolitre;  pour  la  rogue, 
21^78  l'hectolitre;  pour  les  têtes,  de  morues  et  pour  les  morues 
rondes,  0s39  et  27^69  les  100. 

*  D'après  les  renseignements  fournis  par  le  gérant  du  Consulat  général  de  France  è 
Christiania. 


Digitized  by 


Google 


MilRINB  MA.BCHA.NDB.  231 

En  1896,  ces  moyennes  avaient  été:18«,72;13c,92;18s07;0«,32  et 
20<^,18.  Les  moyennes  de  1897  sont  donc  sensiblement  inférieures  è 
celles  de  1896,  ce  qui  a  entraîné,  sur  le  produit  total  de  la  vente  en 
1897,  une  moins-value  totale  d'environ  2,000,000  de  couronnes, 
comparativement  à  1896,  la  quantité  de  poissons  péchés  durant 
cette  dernière  année  étant  cependant  moindre  qu'en  1897. 

La  pèche  de  la  morue  a  employé  92,693  marins  contre  93,277  en 
1896;  parmi  les  districts  les  plus  importants  où  cette  pèche  s'ef- 
fectue, il  y  a  lieu  de  citer  Tarchipel  des  Lofoden,  dans  les  eaux 
duquel  les  prises  ont  atteint  le  chiffre  total  de  30,463,500  poissons. 

Pêche  du  hareng.  —  La  pèche  du  hareng  a  produit  1,898,419  hec- 
tolitres de  poissons  dont  884,664  hectolitres  de  harengs  gras  et 
101,375  hectolitres  de  harengs  de  printemps  et  d'hiver.  Le  total  de 
ces  prises  représente  une  valeur  de  7,568,690^  ce  qui  donne  pour 
prix  moyen  de  l'hectolitre  3^99.  La  campagne  de  1897,  tant  au 
point  de  vue  de  la  quantité  que  du  rendement,  a  été  de  beaucoup 
supérieure  aux  précédentes,  pour  lesquelles  les  résultats  de  la  pèche 
avaient  été  les  suivants  : 

Prix  moTan 
Aiméei.  P6che  tot&le.  Readtmant.         de  rhectoïitr*. 


haotolitTM. 

1892 1,82(5,000  4,642,000  2  54 

1893 1,755,000  4,111,000  2  34 

1894 528,000  3,176,000  6  00 

1895 1,235,000  5,322,000  4  31 

1896 683,000  2,201 ,000  3  22 

28,352  hommes  ont  pris  part  à  la  pêche  du  hareng  eu  1897. 

Pêche  de  Vesprot.  —  La  pèche  de  Tesprot  et  autres  petites  espèces 
a  fourni  137,000  hectolitres,  d'une  valeur  de  388,000  couronnes 
(prix  moyen  de  Thectolitre,  2e,83). 

Pêche  du  maquereau.  —  Quoique  meilleure  que  celle  de  1896,  la 
campagne  de  pêche  au  maquereau  en  1897  doit  être  considérée 
comme  mauvaise,  tant  au  point  de  vue  des  quantités  pèchées  que 
des  prix  de  vente.  Cette  pèche  n'a  produit  que  1,525,000  poissons, 
vendus  247,000  couronnes,  soit  au  prix  moyen  de  16<^,21  le  cent. 

Pêche  du  saumon.  —  La  pèche  du  saumon  et  de  la  truite  sau- 
monée, beaucoup  plus  fructueuse  que  celle  des  années  précédentes, 
a  fourni  995,062  kilogr.  de  poissons,  vendus  au  prix  moyen  de  1«,10 
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le  kilogr.,  soit  au  total  1,090.400  coui^onnes.  En  1896,  cette  pèche 
avait  rapporté  801 ,000  couronnes  ;  ia  vente  des  760,000  kilogr.de 
poissons  péchés  s'étant  faite  au  prix  moyen  de  1<^,05  le  kilogr. 

Pèche  du  homard.  —  La  pèche  des  homards  a  été  un  peu  meilleure 
et  les  prix  de  vente  ont  été  plus  élevés  qu'en  1896.  591,000  de  ces 
crustacés,  vendus  au  prix  moyen  de  li^fiO  le  cent,  ont  produit  un 
total  de  4ol,000  couronnes.  Il  est  à  remarquer  qu'en  Norvège  le 
rendement  de  la  pèche  du  homard  augmente  d'année  en  année. 

A  côté  de  ces  renseignements  sur  les  pèches  côtières,  il  faut 
placer  les  indications  sommaires  ci-après  qui  se  rapportent  à  la 
pèche  en  haute  mer. 

Pêche  du  maquereau  à  la  traîne.  —  235  bateaux,  montés  par 
1511  hommes,  ont  pris  part  à  la  pèche  du  maquereau  à  la  traîne, 
dans  la  mer  du  Nord  ;  730,217  kilogr.  de  poissons  capturés  par  ces 
bateaux  ont  été  vendus  400,000  couronnes  (prix  moyen  du  kilogr., 
0S54). 

Pêche  à  la  leiche.  —  Le  rendement  de  la  pèche  à  la  leiche  a  été 
de  9,168  hectolitres  de  foie,  vendus  85,731  couronnes. 

Pêche  et  chasse  dans  les  mers  polaires.  —  Les  expéditions  dans  les 
mers  polaires  ont  rapporté  :  429  morses,  34,978  phoques, 
5,303  phoques  à  bonnet,  38  dauphins,  18  bottlenoses,  455  ours 
blancs,  435  rennes,  870  kilogr.  de  duvet  d'eider  et  168  hectolitres 
d'huile,  le  tout  représentant  une  valeur  de  368,849  couronnes  contre 
319,407  couronnes  en  1896  et  222,099  couronnes  en  1895.  La  pèche 
de  la  baleine  dans  les  eaux  du  Finmarken,  de  Tromso,  d'Islande, 
des  Ferroë  a  produit  environ  1900  baleines.  Celle  du  botllenose, 
pendant  laquelle  2,141  de  ces  cétacés  ont  été  capturés,  a  fourni 
21,500  tonnes  de  graisse,  d'une  valeur  de  550,000  couronnes 
environ. 

La  chasse  des  phoques  dans  les  parages  de  Jan  Mayen,  d'Islande 
et  du  Groenland  a  donné  comme  résultats  :  58,583  peaux  de 
phoque,  13,475  tonnes  de  graisse  de  baleine  et  11  ours  blancs,  le 
tout  estimé  à  159,000  couronnes. 

Pour  compléter  cet  exposé  sommaire  du  rendement  de  l'industrie 
des  pèches  en  Norvège,  il  est  indispensable  d'indiquer  les  quantités 
et  les  valeurs  des  produits  exportés,  qui  constituent  un  des  princi- 
paux revenus  du  pays. 
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Leur  ensemble  représente  une  valeur  de  51,747,100  couronnes. 
En  1896,  la  valeur  des  produits  de  pAche  exportés  n'était  que  de 
42,845,000  couronnes;  en  1895,  elle  avait  été  de  46,549,000  cou- 
ronnes; en  1694,  de  45,472,000  couronnes,  et.  en  1893,  de 
47,931,000  couronnes. 

LA  PâCHK  MARITIME  EN   ITALIE. 

Le  Carrière  toscano  de  Livourne  publie  l'article  de  M.  Ricotti  sur 
les  conditions  de  la  pèche  en  Italie,  paru  dans  la  Revue  maritime  du 
mois  de  janvier  dernier. 

Nous  avons  pensé  qu'il  serait  intéressant  d'analyser  pour  nos  lec- 
teurs cet  article  du  Carrière  tascana  qui  donne  une  idée  assez  pré- 
cise de  la  situation  actuelle  de  l'industrie  des  pèches  dans  la  pénin- 
sule italienne. 

«  La  pèche  maritime  en  Italie,  fait  tout  d'abord  remarquer 
M.  Bicoiti,  va  sans  cesse  en  diminuant,  et  la  cause  principale  de 
cette  décroissance  provient  peutrètre  de  sa  mauvaise  organisation, 
car  il  n'est  nullement  douteux  que  l'exercice  de  la  pêche,  s'il  n'est 
soumis  à  aucune  réglementation,  ne  produise,  dans  un  avenir  plus 
ou  moins  prochain,  le  dépeuplement  dans  les  eaux  de  notre  littoral. 
On  peut  pécher  aujourd'hui  librement  dans  la  péninsule  à  l'aide  des 
procédés  et  des  engins  les  plus  variés  et  les  plus  destructeurs,  sans 
autre  restriction  que  le  règlement  de  principe  contenu  dans  l'ar- 
ticle 3  de  la  loi  du  4  mars  1877.  » 

Après  avoir  démontré  l'insuffisance  de  cette  loi  et  les  funestes 
résultats  de  l'abolition  du  rescrit  royal  de  1833,  M.  Ricotti  conclut  à 
la  nécessité  d'une  protection  bien  entendue  de  cette  industrie  et,  en 
particulier,  d'un  changement  radical  de  l'organisation  du  service  des 
pèches  maritimes,,  en  confiant  ce  soin  au  ministère  de  la  marine,  qui 
dispose,  soit  comme  personnel,  soit  comme  matériel,  des  moyens 
nécessaires  à  l'effet  d'exercer  une  direction  et  une  surveillance 
efficaces.  Rien  de  plus  aisé,  en  somme,  pour  l'administration  que 
d'organiser  un  pareil  service,  à  l'aide  des  commandants  de  districts 
maritimes  et  des  capitaines  de  port,  qui  exercent  leurs  fonctions 
dans  378  localités  de  notre  littoral.  Il  n'y  aurait  même  pas  besoin  de 
créer  de  nouveaux  fonctionnaires,  le  personnel  étant  déjà  très  nom- 
breux. Gela  dit,  M.  Ricotti  continue  ainsi  :  «  Les  conditions  de  la 
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pêche  en  Italie  sont  réduites  à  tel  point  que  quelques  chiffres  seront 
d'une  éloquence  frappante. 

«  Nous  nous  bornerons  à  signaler  que  la  pêche  en  Italie  produit 
annuellement  14  millions  à  peine,  alors  qu'en  France,  sur  une  éten- 
due de  côtes  bien  inférieure  à  la  nôtre,  elle  atteint  le  chiffre  de 
120  millions.  Il  faut  dire  qu'en  France,  ce  service  est  fait  avec  le 
plus  grand  zèle,  le  plus  grand  soin  par  Tadministration  de  la  marine, 
tandis  qu'en  Italie,  il  est  complètement  à  l'abandon. 

«  Non  seulement  la  France  a  su  le  doter,  depuis  1882,  d'une 
excellente  loi,  assez  semblable  à  la  législation  italienne  de  1877, 
mais  encore  elle  Ta  fait  suivre,  en  1853,  de  règlements  spéciaux 
adaptés  à  chacune  des  quatre  circonscriptions  maritimes  en  lesquelles 
le  littoral  est  réparti.  Ce  sont  ces  règlements  que  notre  administra- 
tion pourrait  prendre  pour  modèles.  » 

Du  rapport  du  directeur  général  de  notre  marine,  M.  Ricotti 
extrait  les  chiffres  suivants  : 

France.  lulie. 

Barques  affectées  k  la  pêche. ...  27,206              22,977 

Tonnage  total 190,230                 » 

Total  des  équipages 90,016            102,926 

Produit  total  de  la  pêche 117,233,368  fr.  U,321 ,317  lir. 

Moyenne  par  barque 4,309                   623  29 

Moyenne  par  pêcheur 1 ,206                   139  84 

«  Si  les  statistiques  sont  justes,  continue- t-il,  il  faut  en  dégager 
cette  triste  conclusion  que  le  pêcheur  gagne,  en  France,  environ 
100  francs  par  mois,  ce  qui  lui  permet  de  vivre,  tandis  qu'en  Italie, 
avec  ses  12  francs  par  mois,  il  meurt  de  faim.  Et  cela  explique  la 
tendance  qu'ont  les  pêcheurs  italiens  à  émigrer  vers  d'autres  parages 
moins  ingrats,  et  même  en  Algérie  et  en  Tunisie,  où  ils  sont  obligés, 
pour  exercer  leur  profession,  de  se  faire  naturaliser  Français.  » 

Et,  comme  preuve,  M.  Ricotti  reproduit  différents  passages  du 
rapport  au  ministre  de  la  marine  française  sur  les  pêches  maritimes 
en  Algérie  et  en  Tunisie,  d'où  il  appert  que  les  pêcheurs  italiens  ont 
été  contraints  de  répudier  leur  nationalité  d'origine. 

Il  observe  ensuite  qu'en  Allemagne,  le  budget  relatif  à  la  pêche 
s'élève  à  625,000  francs,  sans  parler  de  nombreuses  dépenses  faites 
par  les  compagnies  de  chemins  de  fer  pour  wagons  spéciaux,  etc., 
et  à  plus  de  2  millions  aux  États-Unis.  Cependant,  en  Italie,  il  attei- 
gnait à  peine,  jusqu'en  ces  dernières  années,  18,000  lires. 
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Une  considération  de  quelque  importance  en  faveur  des  pêches 
maritimes  est  celle  qui  concerne  raugpnentation  de  la  marine  de 
guerre,  augmentation  de  laquelle  on  ne  saurait  séparer  la  question 
du  recrutement  des  équipages.  Il  est  vrai  que  le  nombre  des  inscrits 
maritimes  est  plus  que  suffisant  au  besoin  des  escadres;  mais,  parmi 
eux,  combien  y  en  a-t-il  qui  ont  effectivement  accompli  un  an  de 
navigation?  Il  serait  intéressant  de  le  vérifier. 

n  est  aisé  de  comprendre  que,  en  encourageant  la  pèche  au  large, 
avec  les  restrictions  opportunes  pour  les  filets  à  tratne  et  en  limitant, 
au  contraire,  les  filets  tirés  de  terre,  on  obtiendrait  ce  double  résul- 
tat d'augmenter  le  nombre  des  vrais  marins  et  d'empêcher  la  des- 
truction du  frai. 

La  pêche  qui  devrait  être  l'objet  de  la  plus  grande  sollicitude  est 
celle  des  anchois  et  des  sardines,  car  elle  est  des  plus  avantageuses 
à  l'économie  nationale,  en  ce  sens  que  ces  poissons,  salés  et  mis  en 
barils,  constituent  un  important  produit  de  commerce  intérieur  et 
d'exportation.  Du  moment  qu'on  a  jugé  utile  d'encourager  les 
industries  artificielles  et  les  spéculations  agricoles,  on  pourrait  bien 
affecter  quelques  centaines  de  mille  francs  à  l'accroissement  de  la 
pêche  avec  les  nenaidi^  qui  est  une  industrie  naturelle,  pourvu 
qu'elle  soit  faite  avec  des  barques  neuves,  de  plus  fort  tonnage  que 
celles  qui  sont  utilisées  aujourd'hui  à  cet  effet,  susceptibles  d'effec- 
tuer de  longues  traversées  pour  se  rendre  sur  les  bancs  les  plus 
favorables  et  de  transporter  les  barils  et  le  sel  indispensables  à 
Tapprét  du  poisson. 

Chacun  de  ces  petits  bâtiments  exige  un  équipage  de  6  ou  7  ma- 
rins, sinon  plus,  en  raison  de  sa  portée  et  du  nombre  de  filets  à 
employer.  Un  vapeur  de  2,000  tonneaux  ne  compte  pas  un  équipage 
supérieur,  en  dehors  du  personnel  désormais  si  prépondérant  de  la 
machinerie.  Or,  du  rapport  déjà  cité  sur  la  marine  marchande  en 
1897,  il  résulte  que  les  dépenses  inscrites  dans  la  loi  du  23  juillet 
4896  comportent  un  excédent  de  budget  de  3,600  francs,  et,  pour 
Tannée  qui  vient,  on  prévoit  qu'elles  surpasseront  5  millions.  II  y 
aurait  donc  lieu  de  proposer  que,  sur  tous  les  payements  qui  se 
^feront  en  exécution  de  ladite  loi,  on  décrétât  une  retenue  de  8  p.  100, 
en  vue  de  constituer  un  fonds  d'encouragement  pour  la  pèche,  qui 
serait  distribué  Tannée  suivante  dans  des  conditions  déterminées. 
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Pèches  sur  lb  banc  d'Arguin.  —  Une  tentative  vient  d'être  faite, 
avec  un  succès  relatif,  pour  l'établissement  futur  d'une  station  de 
pèche  sur  le  banc  d*Arguin,  dans  nos  possessions  de  la  côte  occiden- 
tale d'Afrique.  L'auteur  de  cette  tentative  est  un  de  nos  compa- 
triotes, M.  Jamin,  frère  du  colonel  qui  commandait  récemment  le 
petit  corps  expéditionnaire  de  Crète.  Il  débarquait  à  Las-Palmas, 
afin  d'organiser  son  expédition.  Il  était  accompagné  d'un  lieutenant 
de  la  marine  marchande  et  de  deux  matelots  habitués  à  la  pèche  et 
à  la  préparation  de  la  morue.  La  mise  en  train  de  l'expédition  n'a 
pas  été  sans  difficulté,  les  habitants  de  Las-Palmas,  les  marins  sur- 
tout, voyant  avec  défaveur  un  étranger  venir  leur  faire  concurrence. 

Néanmoins,  M.  Jamin  a  réussi  et  il  y  a  été  aidé  de  tout  son  pou- 
voir par  le  consul  de  France  à  affréter  une  goélette  de  pèche,  à 
emmener  avec  lui  une  équipe  de  19  pécheurs  de  profession  et  à 
poursuivre  des  opérations  méthodiques  sur  la  côte  occidentale 
d'Afrique,  principalement  sur  les  rives  dont  nous  sommes  les  maîtres. 

Au  cours  de  son  expédition,  il  a  pu  faire  de  nombreuses  observa- 
tions hydrographiques  et  il  est  convaincu  que  des  bateaux  d'un 
assez  fort  tonnage,  outillés  pour  la  pèche  et  pour  la  salaison  du 
poisson,  trouveraient,  aux  abords  du  banc  d'Arguin,  des  mouillages 
à  peu  près  sûrs  avec  des  fonds  de  plusieurs  mètres. 

Le  principal  obstacle  à  un  établissement  stable  sur  ces  côtes  est  le 
manque  d'eau  douce. 

Malgré  le  mauvais  vouloir  d'une  partie  de  son  équipage,  il  a  réussi 
h  prendre  beaucoup  de  poissons  qui  ont  été  salés  sur  place  avec  des 
procédés  autrement  pratiques  que  ceux  employés  par  les  marins  des 
Canaries.  J'ai  vu  des  spécimens  de  ces  prises  qui  m'ont  semblé  ne 
rien  laisser  à  désirer.  Toutefois,  il  ne  faudrait  pas  compter  sur  une 
grande  abondance  de  morues.  Les  espèces  qu'on  rencontre  le  plus 
fréquemment  sont  les  pagels,  les  muges  et  les  gades  (des  merluches, 
notamment),  qui  ne  sont  pas  la  morue  franche. 

L'ostréicnlture  en  France. 

{Suite  K) 

DIMINUTION    DE    l'BXPORTATION. 

Nous  avons  dit  dans  la  première  partie  de  cette  étude  que  la 

*  Voir  BulUH»  de  la  Marin4  marehandê,  n*  de  férrier  1899,  p.  77,  et  de  mars,  p.  433. 
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Grande-Bretagne,  après  nous  avoir  acheté,  en  801,  pour  6,171,545 
francs  d'huîtres  avait  depuis  considérablement  réduit  ses  achats 
annuels.  L'Espagne  qui,  en  1895,  avait  tiré  du  bassin  d'Arcachon 
2,900,000  huîtres,  en  1896,  2,342,000,  n'en  reçoit  plus,  en  1897, 
que  2,273,000. 

On  peut  attribuer  la  marche  décroissante  de  l'exportation  sur 
l'Espagne  à  l'élévation  des  droits  de  douane  qui  frappent  cette  mar- 
chandise à  son  entrée  dans  la  péninsule.  Quant  aux  causes  de  la 
diminution  des  affaires  avec  l'Angleterre,  elles  sont  toutes  autres. 
A  la  suite  d'une  communication  à  l'Académie  de  médecine  relative 
à  un  cas  présumé  de  transmission  de  la  fièvre  typhoïde  par  des 
huîtres  parquées  dans  le  port  de  Cette,  une  émotion  considérable, 
sinon  provoquée,  au  moins  certainement  entretenue  par  des  rivalités 
professionnelles,  s'empara  du  commerce  hultrier  anglais  et  les  com- 
mandes, importantes  jusque-lîi,  diminuèrent  dans  une  forte  propor« 
tion.  Depuis,  des  études  bien  sérieuses,  entreprises  de  divers  côtés, 
démontrèrent  l'exagération  des  attaques  dont  le  commerce  français 
avait  eu  à  souffrir.  Dans  une  note  parue  au  Bulletin  des  Pêches 
d'août  1897,  M.  le  professeur  Herdman  et  M.  André  Scott,  rendant 
compte  des  travaux  par  eux  effectués  au  laboratoire  de  l'Université 
de  Liverpool,  après  avoir  fait  observer  que  l'on  ne  devrait  pas  inu- 
tilement jeter  l'alarme  dans  le  public,  concluent  en  disant  que  les 
mollusques  en  question  «  ne  font  que  partager  avec  le  lait,  le  pain, 
«  la  viande  crue,  l'eau  que  nous  buvons,  l'air  que  nous  respirons,  la 
V  responsabilité  d'être  occasionnellement  susceptibles  d'introduire 
(f  la  maladie  dans  le  corps  humain  et  que  ce  n'est  pas  là  une  raison 
<(  suffisante  pour  nous  priver  de  ce  qui  est,  d'ailleurs,  une  nourri- 
ce ture  saine  ».  L'incident  peut  donc  être  considéré  comme  clos,  mais 
il  y  a  des  efforts  à  faire  pour  reconquérir  sur  le  marché  anglais  la 
place  que  le  commerce  français  y  a  perdue. 

Conditions  défectueuses  dans  lesquelles  s'effectue  le  commerce 
de  rhuttre. 

Dans  une  note  présentée  au  Congrès  des  Sables-d'Olonne,  au  mois 
de  septembre  1896,  j'ai  montré  combien  l'ostréiculture  souffrait  de 
l'élévation  des  droits  d'octroi  et  des  tarifs  de  transport.  Prenant 
quelques  bulletins  de  vente  à  la  Halle  de  Paris,  j'ai  établi  que  les 
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frais  de  toute  sorte  dont  sont  grevées  les  huîtres  s'élevaient  à  22,35 
et  à  30,71  p.  100  et,  sur  ma  proposition,  le  Congrès  a  bien  voulu 
émettre  le  vœu  suivant  : 

«  Qu'en  vue  de  rapprocher»  autant  que  possible,  le  pécheur, 
c(  Tostréiculteur  du  consommateur,  les  droits  d'octroi  soient  dimi- 
m  nuéSy  que  des  mesures  soient  prises  pour  réduire  le  montant  des 
tf  frais  de  transport  et  que  le  colis  postal  de  10  kilogr.  soit  adopté.  » 

Depuis,  la  création  des  colis  postaux  de  10  kilogr.  est  venue  don* 
ner  quelque  satisfaction  aux  ostréiculteurs,  mais  ce  n'est  pas  suffi- 
sant et  il  semble  que  bien  d'autres  mesures  pourraient  améliorer  la 
situation.  Je  ne  reviendrai  que  pour  mémoire  sur  l'élévation  exa- 
gérée des  droits  d'octroi  qui,  non  seulement,  fait  un  tort  considé- 
rable à  l'ostréiculture  en  grevant  lourdement  ses  produits  et  en 
transformant  en  nourriture  de  luxe  un  aliment  qui  devrait  être  à  la 
portée  de  toutes  les  bourses»  mais  encore  va  h  rencontre  de  l'intérêt 
des  villes  qui,  en  favorisant  l'introduction  de  Thuitre,  verraient  le 
total  des  entrées  s'augmenter  dans  une  telle  proportion,  que  les 
revenus  de  l'octroi,  loin  de  diminuer  par  l'abaissement  des  taxes, 
s'élèveraient  par  suite  de  la  multiplication  des  perceptions. 

Mais  ce  ne  sont  pas  seulement  ces  frais  qui  grèvent  l'ostréicul- 
ture :  entre  le  producteur  et  l'éleveur,  entre  le  parqueur  d'Arcachon, 
par  exemple,  et  le  trembladais,  il  n'existait  pas  autrefois  d'intermé- 
diaires. Le  trembladais  venait  sur  le  bassin,  se  rendait  sur  les  parcs, 
examinait  la  marchandise,  traitait  directement  avec  le  producteur. 
L'acheteur  et  le  vendeur  s'étaient  vus,  ils  se  connaissaient  et  s'ils 
avaient  été  contents  l'un  de  l'autre,  ils  s'efforçaient,  les  années  sui- 
vantes, de  faire  encore  des  affaires  ensemble.  Ceux  qui  ne  pouvaient 
ou  ne  voulaient  pas  se  déplacer  passaient  par  l'intermédiaire  des 
expéditeurs  dont  les  maisons  présentent  une  certaine  surface  et  qui 
offrent  généralement  des  garanties  sérieuses. 

Depuis  quelques  années,  il  s'est  installé  des  commissionnaires,  le 
plus  souvent  sans  responsabilité  par  suite  de  leur  situation  de  for- 
tune» qui  s'interposent  entre  le  vendeur  et  l'acheteur,  le  producteur 
et  l'éleveur;  on  ne  peut  nier  qu'ils  ne  rendent  parfois  des  services, 
mais,  les  faits  l'ont  prouvé,  généralement,  en  cas  d'inexécution  du 
marché,  on  ne  peut  avoir  utilement  recours  contre  eux  ;  de  plus,  la 
commission  prélevée  est  énorme  et  sans  proportion  avec  le  service 
rendu.  Ces  intermédiaires  prélèvent  en  effet  0  fr.  50  par  mille 
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d'hultres  vendues,  quel  que  soit  le  prix  du  mille;  ce  prix  variant 
ces  dernières  années  de  6  à  12  francs»  la  commission  est  donc  de 
4,16  à  8,32  p.  100.  Enfin,  cette  commission  est  fixée  au  prorata  du 
nombre  d'huîtres  vendues  et  non  au  prorata  du  prix  de  vente;  de  là, 
intérêt  pour  le  commissionnaire  à  pousser  à  la  baisse  pour  que  ses 
opérations  soient  plus  nombreuses. 

Si  un  intermédiaire  est  reconnu  utile  entre  le  producteur  et  Téle- 
veur,  qu*au  nioins  pour  la  somme  qu'il  prélève,  ses  services  soient 
le  plus  étendus  possible  et  qu'ils  présentent  des  garanties;  il  semble 
donc  que  la  création  de  courtiers  assermentés,  venant  régulariser  ce 
commerce  et  le  faire  s'effectuer  dans  de  bonnes  conditions,  répon- 
drait à  un  besoin  :  ils  coûteraient  sans  doute  aussi  cher^  mais,  en 
échange  du  prélèvement  qu'ils  opéreraient  sur  les  transactions^  les 
vendeurs  et  les  acheteurs  auraient  des  garanties  qui  leur  font  com- 
plètement défaut  aujourd'hui. 

Voici  pour  les  rapports  entre  producteurs  et  éleveurs.  Entre  ces 
derniers  et  les  consommateurs,  nous  trouvons  encore  le  fâcheux 
intermédiaire.  Je  ne  veux  pas  parler  ici  des  facteurs  des  halles,  je  ne 
m'occuperai  que  des  clients  marchands  auxquels  les  ostréiculteurs 
s'adressent,  soit  que  les  facteurs  officiels  fassent  défaut,  soit  pour 
toute  autre  raison.  J'ai  déjà  dit  que  ces  commerçants,  après  avoir, 
grâce  à  la  concurrence  que  se  font  entre  eux  les  éleveurs,  traité 
pour  l'achat  dans  des  conditions  avantageuses  pour  eux,  ne  font  pas 
profiter  le  consommateur  de  l'abaissement  des  prix,  mais  là  n'est 
pas  la  question  :  il  arrive  souvent,  très  souvent  même,  que  les  com- 
merçants dont  il  s'agit  ne  présentent  pas  l'honorabilité  désirable;  il 
suffit  de  causer  quelques  instants  avec  un  éleveur  de  la  Seudre  pour 
Tentendre  dire  qu'il  a  été  victime  de  ces  intermédiaires,  qui,  après 
avoir  su  lui  inspirer  confiance  en  payant  régulièrement  de  petites 
commandes,  disparaissent  tout  d'un  coup  sans  laisser  de  traces, 
après  s'être  fait  livrer  à  crédit  une  très  grosse  expédition.  Mais, 
dira-t-on,  tous  les  commerces  sont  exposés  à  de  telles  escroqueries. 
Certainement,  mais  elles  n'en  frappent  pas  moins  durement  des 
gens  dont  les  ressources  sont  restreintes  et  que  plusieurs  catas- 
trophes de  ce  genre  réduisent  infailliblement  à  la  misère. 

Il  suffirait  sans  doute,  pour  en  éviter  le  retour,  d'avoir  un  service 
de  renseignements  tel  que  le  vendeur  fût  tenu  au  courant  de  l'hono- 
rabilité, de  la  solvabilité  de  son  acheteur  :  mais  ces  enquêtes  ne  se 
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font  pas  sans  de  grosses  dépenses  que  la  plupart  des  ostréiculteurs 
isolés  ne  peuvent  faire. 

De  même,  on  comprend  facilement  Tintérèt  qu'il  y  aurait  pour  les 
parqueurs,  qu'ils  soient  producteurs  ou  éleveurs  : 

A  être  renseignés  très  exactement  sur  ce  qui  se  passe  dans  les 
centres  similaires; 

A  fixer  entre  eux  un  cours  rationnel  auquel  ils  se  tiendraient  sans 
se  laisser  influencer  par  des  manœuvres  plus  ou  moins  déloyales  ; 

A  se  fournir  du  matériel  nécessaire  à  leur  exploitation  aux  meil- 
leures conditions  possibles  ; 

A  organiser^  pour  le  centre  ostréicole  auquel  ils  appartiennent, 
une  publicité  qui  puisse  leur  créer  de  nouveaux  débouchés  ; 

A  prendre  certaines  mesures  telles  que  rétablissement  de  types 
uniformes  pour  chacune  des  catégories  de  la  marchandise  trafiquée, 
l'adoption  d'un  nombre  effectif  dans  les  livraisons,  etc.  ; 

A  pouvoir  agir  utilement  auprès  des  administrations  compétentes 
pour  demander  soit  la  répression  des  abus,  soit  l'obtention  de 
faveurs. 

L'association  seule,  la  coopération  pourra  leur  faire  obtenir  ces 
résultats;  c'est  dans  l'entente  seule,  dans  l'union,  dans  le  groupe- 
ment qu'ils  pourront  trouver  un  remède  à  la  situation  actuelle.  Il 
existe  déjà  des  Syndicats  d'ostréiculteurs  et  leur  utilité  est  vivement 
appréciée.  Il  serait  h  désirer  qu'il  s'en  créât  dans  tous  les  centres  et 
que,  comme  le  demandait  M.  L.  Godefroy  au  Congrès  des  Sables, 
ils  puissent  entrer  en  relations  les  uns  avec  les  autres,  de  façon  à 
ce  que,  tout  en  s'occupant  de  leurs  intérêts  particuliers,  ils  défen- 
dent à  l'occasion  les  intérêts  généraux  de  l'ostréiculture. 

(A  suivre.) 


Le  Gérant  :  R.  Chapelot. 


Parit«  —  Imprimôrio  R.  Coapklot  et  0*,  rue  Christine,  2. 
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SUR  LES 


CONSTRUCTIONS  NEUVES 

El  FRIICE  ET  I  L'ÉTRUSER 


Le  «  Naval  defence  Act  »  a  été  l'origine  du  formidable  accroisse- 
ment actuel  de  la  puissance  navale  britannique;  les  autres  nations 
maritimes  ont  dû  suivre  ce  mouvement,  dans  la  mesure  de  leurs 
ressources,  et  consacrent  des  sommes  plus  considérables,  d'année 
en  année,  aux  constructions  neuves. 

Il  est  important  d'étudier  les  types  sur  lesquels  se  porte  l'activité 
des  Amirautés  étrangères,  et  de  rechercher  l'idée  maîtresse  qui  pré- 
side à  l'élaboration  de  leurs  plans. 

Je  m'occuperai  tout  d'abord  des  croiseurs  à  pont  protecteur  que 
presque  toutes  les  marines  construisent  encore,  malgré  les  vices 
reconnus  de  cette  classe  de  bâtiments. 

1*  Les  croiseurs  &  pont  protecteur. 

A.  Grande-Bretagne.  —  L'Amirauté  anglaise  n'a  accepté* que  tout 
récemment  le  type  du  croiseur  à  cuirassement  vertical  (on  ne  peut, 
en  effet,  compter  comme  appartenant  à  ce  type  les  navires  de  la 
classe  Aurora^  qui  ne  sont  que  de  mauvais  cuirassés  à  ceinture  basse 
partielle,  ne  pouvant  guère  atteindre  maintenant  la  vitesse  de  17°,5); 
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€lle  s'est  terme,  jnsqtt'à  ht  mise  eu  chantier  du  Canapus,  au  croiseur 
«  protected  »,  dérivé  de  VEsmeralda,  d'Armstrong.  La  flotte  des 
croiseurs,  si  on  ne  s'occupe  que  des  bâtiments  sans  cuirasse  verti- 
cale, doit  sa  puissance  beaucoup  plus  au  nombre  des  navires  qui  la 
composent  qu'à  la  valeur  propre  de  cfcaciiii  des  types. 

Ces  croiseurs  n'ont,  pour  la  plupart,  qu'une  endurance  de  combat 
des  plus  limitées,  surtout  après  consommation  d'une  partie  du  com- 
bustible. 

Deux  cas  peuvent  se  présenter  : 

{<>Les  soBtes  du  pont  cuirassé  sont  conservëes pleines;  la  stabilité 
de  navigation  est  forcément  réduite;  la  réduction  ne  peut  être  que 
partiellement  compensée  par  Remplissage  des  doubles  fonds,  qui  ne 
régnent  que  sur  une  fraction  asses  faible  de  la  longfQeur; 

2o  On  a  consommé  le  charbon  des  soutes  supérieures.  La  stabilité 
de  navigation  n'est  pas  afiectee,  mais  la  stabilité  de  combat  pourra 
s'annuler  rapidement  par  Faction  des  obus  chargés  en  explosif 
puissant,  qui  amèneront  l'envahissement  du  pont  principal  par  Teau 
pénétrant  librement  par  les  brèches  dans  des  compartiments  assez 
vastes  et  désorganisés  par  l'explosion. 

Il  ne  parait  pas  que  nos  voisins  aient  recherché^  dans  Targanisa- 
tion  d*unè  tranche  cellulaire  sérieuse,  la  protection  que  peut  seule 
donner  une  telle  installation  à  un  navire  dépourvu  de  cuirassement 
vertical. 

Des  croiseurs  possédant  une  endurance  de  combat  considérable, 
comme  la  Jeanne-d'Arc,  le  Sully,  et  mémele d'Entrecasteaux^y  pour- 
raient, en  cas  de  conflit,  si  le  hasard  des  rencontres  les  favorisait, 
faire  une  véritable  «  rafle  »  des  «  protected  »  anglais. 

Les  navires  britanniques  classés  comme  «protected  cruisers  »  en 
achèvement  ou  en  essais  sont  les  suivants  : 

1"  classe,  type  Diadeniy  8  unités;  2«  classe,  type  Highflyer,  3  uni- 
tés; type  Arrogant,  4  unités;  3«  classe,  type  Pelorus,  11  unités. 
Total  :  26. 

Les  vitesses  officielles  sont  pour  ces  divers  types  : 

T!ype  Diadem  (11,000  tons)  :  Diadem,  tirage  iratarel,  19°,79; 
tirage  forcé,  20",6;  AriadnBj  essai  de  trente  heures,  20^,1  ;  essai  à 
puissance  maximum,  21^,5  ;  Arrogant  (5,750  tons),  vitesse  maximum, 
19°,6.  Type  Pelorus  (2,135),  19^,8  à  20  nœuds  au  tirage  naturel  (?), 
20'»,6  à  20'>,8  au  tirage  forcé. 
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Ces  Aivires  ne  semblent  point  réaliser  de  progrès  bien  marqués 
sur  leurs  prédécesseurs,  Taccroissement  de  vitesse  est  de  i  nœud  ou 
1^,5;  les  plus  petits  serviront  vraisemblablement  d'estafettes  et 
d'éclaireurs  d'escadre. 

Les  huit  Diadem  ne  représentent  certrâiemeiit  point  une  puissance 
en  rapport  avec  leur  prix  de  revient;  aussi  rAmiraaté  aj^aise 
cherche  une  ineilleure  utilisation  des  ressources  budgétaires  en  se 
lançant  dans  la  construction  de  croiseurs  cuirassés  de  grasid  dépla- 
eemen^^  et  ne  prévoit  plus  dans  son  programme  des  Aonveiles  con- 
structions de  grands  croiseurs  à  pont  protecteur. 

B.  Allemagne.  —  Les  bâtiments  suivants  sonl  en  achèvement  : 
Type  Freya,  ^^900  tons,  10,000  chevaux,  vitesse  prévue,  19>>,5 

{Frega,  Hertia,  Victoria-Luise,  Hansa^  Ymeta).  Deux  autres  du 
même  type,  non  encore  dénommés,  seront  commencés  dans  peu  de 
temps. 

Type  Gazelle^  â,600  tons,  6,000  chevaux,  vitesse  prévue,  IQ'^jS 
{Gazelle,  A  et  B). 

Les  croiseurs  du  type  Fre^a  ont,  d'après  certains  auteurs,  une 
cuiraitse  verticale  de  76°>°*  sur  les  trois  cinquièmes  de  la  longueur. 
Je  n'ai  pu  vérifier  ce  fait;  quant  à  l'organisation  de  Tétage  situé 
au-dessus  du  pont  principal,  les  diverses  revues,  riches  en  rensei- 
gnements sur  Tartilleiie  et  les  appareils  moteurs,  sont  absolument 
muettes  sur  ce  point,  qui  serait  pourtant  le  plus  important  à  con- 
naître. 

Ces  croiseurs  sont  doublés  ea  cuivre,  ce  qui  pourrait  faire  suppo- 
ser qu'ils  socat  destinés  aux  stations  lointaines.  J'estime  plutôt  que 
l'Amirauté  allemande  a  voulu  disposer  de  bÀtiments  pouvant»  sans 
perdre  beauc<Mip  de  leur  vitesse,  tenir  une  «croisière  de  longue  durée 
aux  carrefours  des  «grands  chemins  de  ia  mer  »,  dans  le  voisinage 
des  côtes  d'Europe. 

Daas  le  même  ordre  d^idées,  les  trois  navires  du  type  Gazelle 
seraient  utilisés,  dans  certains  cas,  comme  éclaireurs  d'escadre. 

C.  Autriche-Hongrie.  —  Trois  petits  croiseurs  du  type  Zenta 
(Zentay  B,  C),  de  2yâ00  t(nis,  7,000  chevaux  et  20  nœuds,  sont  les 
seuls  représ^Qftants  du  type  pn^ected  que  la  marine  austro-hongroise 
ait  en  construction. 
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D.  Italie. —  Aucun  croiseur  à  pont  cuirassé  n'est  actuellement  en 
construction. 

£.  Russie.  —  La  Russie  possède  en  achèvement  à  flot  trois  croi- 
seurs du  type  Pallada  (Pallada,  Diana,  Aurora),  de  6,630  tons, 
11,600  chevaux  et  20  nœuds;  elle  vient  de  commander  : 

A  Cramp  and  C»,  Philadelphie,  Waryag,  6,500  tons,  18,000  che- 
vaux, 23  nœuds. 

A  la  Société  belge,  Nicolaiew,  /  et  /,  6,250  tons,  20,000  chevaux, 
23  nœuds. 

Aux  chantiers  Vulcan,  Stettin,  Bogatyr^  6,250  tons,  20,000  che- 
vaux, 23  nœuds. 

A  la  Germaniawerft  G',  Kiel,  Askold,  5,900  tons. 

Je  n'ai  que  peu  de  renseignements  sur  ces  navires,  qui  doivent 
vraisemblablement  présenter  les  caractères  d'incohérence  de  la  plu- 
part des  constructions  russes.  Nous  pouvons  toutefois  compter  que 
la  Russie  a  en  construction  huit  ou  neuf  croiseurs  à  pont  cuirassé 
d'un  déplacement  supérieur  à  5,900  tons. 

Un  navire  de  3,000  tons,  Novik,  de  17,000  chevaux  et  25  nœuds 
(prévus)  est  en  achèvement  à  Stettin;  trois  autres  du  même  type 
seront  commandés  sous  peu.  Ces  quatre  croiseurs  doivent  plutôt 
être  classés  comme  estafettes  que  comme  croiseurs  proprement  dits, 
la  faiblesse  de  leur  armement  (6  canons  de  12«  T.  R.,  6  de 47^1.  R.) 
en  est  la  preuve. 

F.  États-Unis.  —  Les  croiseurs  américains  construits  depuis  1892 
ont  toujours  présenté  une  énorme  supériorité  sur  leurs  homonymes 
des  autres  puissances  (à  l'exception  du  Sfax  et  du  Jurien-de-la- 
Gravière);  ce  sont  des  croiseurs  à  flottaison  cellulaire  puissamment 
organisée  et  qui  représentent  une  très  réelle  valeur  militaire. 

VAlmanach  de  Pola  (1899)  annonce,  sans  autres  renseignements, 
la  construction  de  trois  navires  de  6,000  tons  et  de  trois  de 
5,000  tons;  le  Naval  pocket  Book  ne  mentionne  que  trois  bâtiments 
de  6,000  tons. 

Ces  croiseurs  ne  doivent  point,  en  tout  cas,  être  considérés  comme 
des  protected;  ce  sont  des  croiseurs  à  flottaison  cellulaire,  présentant 
une  valeur  bien  définie  et  une  bonne  endurance.  Je  les  classerais 
volontiers  comme  croiseurs  de  combat  proprement  dits. 
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La  marine  américaine  prévoit,  de  plus,  la  construction  de  six 
petits  navires  de  2,500  tons  et  16n,5. 

G.  Japon,  —  Trois  croiseurs  de  4,160  à  4,900  tons  [Kasagi 
(4,900  tons),  Tichitose'  (4,760  tons),  Takasayo  (4,160  tons)]  et 
32  nœuds  sont  en  achèvement  ou  en  essais;  on  prévoit  la  construc- 
tion de  deuK  navires  plus  petits  (3,300  tons,  8,000  chevaux  et 
20  nœuds). 

Le  Kasayi,  le  Tschitose  et  le  Takasago  sont  vraisemblablement  des 
navires  à  flottaison  cellulaire. 

H.  Autres  marines.  —  Les  marines  secondaires,  et  notamment  les 
marines  sud-américaines,  ont,  à  leurs  débuts,  commandé  aux  chan- 
tiers  anglais  bon  nombre  de  protected  cruisers.  Cette  tendance 
semble  s'être  singulièrement  ralentie;  ces  marines  préfèrent  avoir 
un  croiseur  de  combat  pour  le  prix  de  deux  ou  trois  bâtiments  de 
valeur  mal  définie. 

Conclusion.-^  Il  parait  évident  que  le  croiseur  à  pont  cuirassé  est 
en  «baisse»  dans  la  plupart  des  marines  étrangères;  les  beaux 
jours  du  croiseur  Armstrong,  type  resté  invariable  ou  à  peu  près, 
malgré  les  progrès  accomplis  en  vingt  années,  sont  finis.  L'Angle- 
terre en  achève  quelques-uns,  par  cet  esprit  bizarre  qui  lui  a  fait 
établir,  jusqu'à  ces  derniers  temps,  des  bâtiments  de  combat  à 
extrémités  décuirassées;  l'Allemagne,  estimant  à  tort  que  le  blindage 
des  canons  peut  remplacer  le  blindage  de  la  stabilité,  continuera 
peut-être  plus  longtemps  que  ses  voisins  la  construction  de  ce  genre 
de  navires.  L'Italie  et  le  Japon,  qui  ont  su  ne  point  se  laisser  devan- 
cer par  le  progrès,  semblent  s'arrêter  dans  la  construction  des  pro- 
tected. 

Le  croiseur  à  pont  cuirassé  parait  devoir  ou  se  transformer  ou  dis- 
paraître. Se  transformer,  c'est  revenir  à  la  rationnelle  conception 
primitive  de  M.  le  directeur  des  constructions  navales  Bertin,  au 
type  du  Sfax. 

Il  est,  d'autre  part,  vraisemblable  que  toutes  les  puissances  con- 
serveront un  type  de  2,000  à  3,500  tons,  représenté,  en  Angleterre, 
par  le  Pelorus;  en  Allemagne,  par  la  Gazelle;  en  Amérique,  par  les 

*  Le  TiehUof  a,  d'après  les  rcTues  anglaises,  atteint  la  vitesse  de  ^",87. 
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nanres  cte  2,50&  tons.  Ce  semiït  des  éclaîrenrs  écOTomityrres,  la 
construction  de  véritables  estafettes  de  3,800  à  4,000  tons  et  à 
flottaison  ceHulaîre  nécessitant  une  mise  de  fonds  beaneoNip  ptas 
considérable. 

CONSTRUCTIONS  NEUVES  FRANÇAISES,   CROISEURS  NON  CUIRASSÉS. 

Sept  navires  de  cette  ca'feégtMPie  sont  en  aehèvement  swp  cale  ou  à 
flot;  mais  il  importe  d'établir  une  ctasBification  netite  en  deux 
groupes. 

Le  premier  comprend  le  6tt»cA«n,  le  Châteaurmauè^,  le  éFEêtrées 
et  VInfemet. 

Le  second  comprend  le  Junen-de'la'Gra'eière  et  vraisemblable- 
ment les  deux  croiseurs-estafettes  de  4,000  tons.  La  faiblesse  rela- 
tive de  l'armement  de  ces  derniers  pennel,  en  eftet,  d'espérer  qu'ils 
ne  seront  ni  du  type  Priant  ni  de  ses  équivalents,  Çalmaty  cTAsscês 
ou  Descartes. 

Le  Gniehen  et  le  Chéteaurenautt  sont  de  gros  navires  de  8,t00 
et  8,300  ton»  de  déplacement  et  de  23  noeirds  de  vitesse  prévue. 

Cette  vitesse  représente  d'ailleurs  la  seule  qualité  de  ces  croi- 
senw,  dont  l'armement  est  très  faible  et  l'endurance  de  combat  très 
limitée;  il  est  permis  de  penser  que  ce  type,  d!*un  prix  de  revient  très 
élevé,  ne  sera-  pas* reproduit*-. 

Le  Gniehen-  et  le  CkâtetmrenavM  sont  des  protected  à  pont  prin- 
cîpaV  très  fortement  bombé;  il  n'y  a  pas,  à  proprement  parler,  dte 
tranche  ceHulaîre,  mais  seulement  un  cloisonnement  à  peu  près 
éqmvalent  à  celui  des  similaires  anglais,  auxquels  ces  deux  navires 
sont  tout  à  fait  inféi4eurs  au  point  de  vue  de  Farmemcnt. 

Le  d'Estrées  et  VInfernet  sont  de  petits  navires  caractérisés, 
comme  ïes  précédents,  par  la  forte  courbure  de  leur  pont  cuirassé  ; 
cette  disposition,  très  désavantageuse  au  point  de  vue  de  la  résiis- 
ttince  des  plaques,  a,  paraîl-ît  pour  but  dé  laisser  au-dessous  du 
pont  cuirassé  un  volume  égal  ou  supérieur  au  déplacement.  M.  le 
directeur ftertin  a  montré  toute  l'inutilîté  de  cette  conception.  Le 

*  n  M(  intéresMuC  de  cMaparar  Va  Gviôhm  «a  Minmaypfa?  !•  preakp  a  pour  trmcK 
ment  2  canoDs  de  164,7  et  6  de  438,6;  le  second,  4  canon  de  20s  ^  de  16%  8  de  42^ 
Vitesse  et  rayon  d'action  sont  comparables;  la  protection  du  navire  américain  est  nette- 
ment supériair»;  £e  JfimufoKi  dépitca  7,d9S  tbm^  ïv  Gukkm  S,VT}  twv. 
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croiseur  k  fihHtaison  cellulaire  propremeot  dite  n'esl  actaellemenl 
représenM  dans  nos  constractioiiB  Beo^es  (sous  réserve  de  ce  cfsi  a 
été  dit  peur  tes  eroiseurs-estafetles)  que  par  \^Jwriefh4^4a-Gramirey 
dériTé  do  Sfeuû^  ef  qui,  pour  uft  déplacement  de  S,70&  tous,  s«fC 
i,400  de  moins  que  le  Gnichen,  efl^e  un  armement  très  supérieur, 
une  protection  très  efficace  et  un  rayo<s  d^action  peu  i«iférie«r. 

La  marine  française  semMe  donc,  c^mime  les  marines  ri^alies» 
arrêter  les  frars  de  construction  des  croiseurs  à  sivrple  pont  euîrassd. 
Suivant  Tentraînement  général,  nous  nous  som«ies  trop  l^n^temps 
laissé  séduire  par  la  «  vitesse  sans  protection»,  utopie  dangeveuse 
s'il  en  est;  peut-ofi,  en  efFet,  compter  sur  une  vitesse  que  Texplosion 
d'un  obas  de  10  ou  45^  réduit  presque  immédiatement  des  trois 
quarts.  On  ne  peut  que  se  ftlicitef  de  la  nouyelfe  tenduaee. 

2*"  Constructions  neuves  étrangères,  navires  cuirassés. 

Nous  allons  étudier  successivement  les  canictémtiqn«8  des  nou< 
veaux  bâtiments  étrangers  et  essayer  d'en  déduire  me  classiicaâion 
ratMHielle  et  des  eonchisions  pratiques^. 

A.  Grande^retag»&,  —  Les  bâtiments  de  la  clMs^C(m0ptu  non 
mentionnés  dans  le  tableau'  ci-joist  entreront  sous  peu  en  servîee; 
ils  semblaient  indiquer  un  retour  vers  les  tannages  modérés. 

D'un  déplacement  supérieur  de  600  tons  à  eelw  du  Renoîvn,  mak 
inférieur  de  2,000  à  celai  du  JtŒfestk;  importent  uae  protection 
sensiblement  équivalente  à  celle  du  premier,  avec  rarmemenl  du. 
secoKl.  L'épaisseur  du  ciûrassemeut  des  flânes  n'est  phis  qu&  de 
Igjmm  d'acier  sureémenié;  le  pontet  les  redoutesontsubidelégènes 
réductions  par  rapport  aux  pbques  correspiendantes  du  ik^e$tic 

Les  «feux  navires  présealent  d'aiUettrs>  au  point  de  vue  général^ 
des  dispositions  presque  identiques.  Mais  deu&  innovations  impur* 
tattles,  et  qui  sont  inaintenues  sur  les  types  suivants,  caractérisent 
leAuawes  de  la  classe  Canopus  :  je  veux  parler  de  k  protection  de 
l'avant  et  de  l'établissement  d'un  pont  d'éelatemeot. 

L'Amirauté  anglaise  avait  installé  sur  l'avant  de  la  traverse  JV  et 
sir  If  Jl  de  la  traverse  A  des  Ms^^etw  un  soufflage  en  bois  ée  cbéie 

*  GoBsnlI^r  le  Hhkm  cî-«pr4s,  pa«e  374. 
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de  18^  d'épaisseur  moyenne  s'élevant  à  1°>,10  environ  au-dessus  de 
la  flottaison  et  recouvert  extérieurement  d'un  doublage  de  zinc. 

Ce  soufflage  ne  pouvait,  vu  sa  position  dans  les  parties  relative- 
ment étroites  du  navire,  avoir  pour  but  principal  d'augmenter  la 
stabilité,  qui  est  d'ailleurs  absolument  satisfaisante  (le  bâtiment 
intact);  il  devait  donc  évidemment  être  destiné  à  limiter,  par  le 
gonflement  du  bois,  les  orifices  faits  par  la  pénétration  des  obus  de 
rupture  et  des  obus  à  mécanisme  N  capables  de  traverser  sans 
éclater  la  muraille  en  tôlerie. 

Pour  les  bâtiments  de  la  classe  Canopus,  le  soufflage  a  été  rem- 
placé par  un  revêtement  en  acier  dur,  de  51»»™  d'épaisseur  et  1™,10 
de  hauteur  moyenne  au-dessus  de  la  flottaison,  s'appuyant  sur  un 
double  platelage  de  25"™.  Cette  disposition  a  évidemment  pour  but 
de  faire  éclater  à  Vextérimr  les  projectiles  chargés  en  explosif  et  à 
mécanisme  N. 

Cette  cuirasse  résisterait  à  nos  obus  à  mécanisme  N  de  \6i^°^,l 
et  au-dessous;  c'est  donc  une  protection  très  efficace,  les  trous 
percés  par  les  obus  de  rupture  n'ayant,  surtout  pour  l'artillerie 
moyenne,  qu'une  importance  secondaire,  eu  égard  au  cloisonne- 
ment de  l'entrepont  correspondant.  L'avant  des  navires  anglais 
devient,  de  ce  fait,  difficilement  attaquable  par  notre  artillerie 
moyenne;  il  reste  la  cible  naturelle  de  la  grosse  artillerie;  mais  il 
faut  bien  avouer  qu'il  y  a  quelque  chose  de  changé,  et  que  nous 
devons,  dans  une  certaine  mesure,  modifier  la  conduite  de  notre  tir 
pour  le  cas  du  tir  de  précision,  qui  doit  être  celui  des  petites  dis- 
tances. 

La  fermeture  par  la  partie  supérieure  du  caisson  cuirassé  a  aussi 
une  importance  capitale,  à  deux  points  de  vue.  Dans  le  tir  à  grande 
distance  des  obus  à  mélinite,  le  pont  d'éclatement  fera  vraisembla- 
blement exploser  ces  obus  et  garantira,  par  suite,  le  pont  principal 
contre  les  effets  de  l'explosion.  Pour  la  stabilité  de  combat  sous  de 
grands  angles,  il  limite  l'envahissement  de  l'eau,  s'il  résiste  dans 
une  grande  partie  de  sa  surface,  ce  qui  est  possible  et  même  pro- 
bable, en  raison  de  l'épaisseur  adoptée. 

J'ajouterai  que  ce  pont  se  prolonge  sur  l'A^  de  la  traverse  A^  à  la 
même  hauteur  que  dans  la  partie  centrale.  Je  ne  comprends  pas 
l'utilité  de  cette  disposition,  k  moins  que  le  platelage  de  25°^!»,  qui 
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forme  surface  d'éclatement,  ne  monte  jasqu'à  la  hauteur  de  ce  pont'. 

La  grosse  artillerie,  composée  de  4  canons  de  30<^,5  par  paires, 
est  disposée  comme  celle  du  Majestic;  l'artillerie  moyenne  (12  canons 
de  15<^.  T.R.)  est  installée  en  casemates,  de  façon  que  quatre  pièces 
puissent  tirer  dans  l'axe,  en  chasse  et  en  retraite. 

Il  faut  remarquer  que  les  traverses  montent  jusqu'au  pont  des 
gaillards;  les  casemates  inférieures  en  reçoivent  un  supplément  de 
protection  contre  le  tir  d'enfilade. 

Classe  Formidable.  Les  bâtiments  du  type  Formidable  dérivent  de 
la  classe  ilfo/^^û;;  ils  ont  môme  armement,  mais  présentent  les  deux 
innovations  dont  je  viens  de  parler  pour  le  Canopus;  le  pont  d'écla- 
tement se  prolonge  même  jusqu'à  VM,  et  le  cuirassement  mince  de 
Simm  monte  à  l'A^  jusqu'au  niveau  de  ce  pont. 

On  a  réalisé  une  économie  de  poids  du  fait  de  l'adoption  des  chau- 
dières multitubulaires  et  de  la  réduction  d'épaisseur  des  redoutes. 
Dans  ces  conditions,  le  déplacement  est  de  15,000  tons,  avec  900  tons 
de  charbon.  La  puissance  de  l'appareil  moteur  est  de  15,000  che- 
vaux, ce  qui  donnera  vraisemblablement  une  vitesse  de  i6^,S  à 
16^7  au  déplacement  de  15,000  tons.  Trois  bâtiments  sont  construits 
sur  ce  type. 

Classe  Bulwark,  —  Le  Bulwark  a  même  déplacement,  même 
armement  et  même  mode  de  protection  que  le  Formidable^  dont  il 
parait  différer  assez  peu.  Les  renseignements  précis  manquent 
encore.  Vitesse  probable  :  IB»,?  à  17  nœuds.  Cette  classe  comprend 
trois  bâtiments. 

Classe  Duncan.  —  Quatre  cuirassés  de  cette  classe  viennent 
d'être  dénommés  :  Duncan,  Comwallis,  Exmouth,  R'ossell,  et  com- 
mandés aux  chantiers  privés '.  Leur  déplacement  (14,000  tons)  et  la 
puissance  de  l'appareil  moteur  (18,000  chevaux)  semblent  indiquer 
des  navires  mieux  protégés  que  le  Canopus^  moins  que  le  Bulwark 
et  le  Formidable,  mais  plus  rapides  que  tous  leurs  prédécesseurs. 
Vitesses  probables,  47o,7  à  18.  Même  armement  que  les  précédents. 

*  Cette  disposition  rappellerait,  dans  ce  cas,  la  disposition  du  blindage  mince  du 
CharUmagne,  sur  lequel  la  cuirasse  de  55 ■■  4*  ^  X  40-»  est  surmontée  d'une 
surface  d'éclatement,  formée  par  la  surélévation  du  double  platelage.  Mais  le  naTire 
français  n'a  pas  de  pont  d'éclatement. 

*  Dwiuan  et  Camwallis,  à  la  «  Tbames  Iron  works  O*  »  ;  Exmoutk,  à  Birkenhead  ; 
Ruttell,  à  Hnll. 


Digitized  by 


Google 


250  RBVUB  MA.RITIMS. 

Classe  Cressff.  —  Bfttifxïenis  de  12,090  to«6>  à  proteetion  die  flancs 
disposée  sensiblement  eemme  sur  le  Mofestit,  mais  avec  une  épais- 
seur maximum  de  f  S9>»"^  (redeutes  304">>°).  Deux  ponts^  cuirassés, 
rinlérieur,  en  dos  d'ftue,  a  Sl"^  hors  eitadeiile  et  3^^  entre  tra- 
verses; le  pont  d'éclatement  a  25»".  Celui-ci  repose  sorte  can  supé- 
rieur de  ta  cuirasse  de  flancs,  à  i"^,98  au-dessus  de  la  flottaison. 

L'armemevt  moyen  est  le  même  qve  sur  le  Sf^feëtte  et  disposé  de 
même  façon,  mais  la  grosse  artillerie  ne  comprend  que  deux  cancvis 
de  23^  et  22  tons  placés  dans  deux  barbettes  cuirassées  k  tëi^^. 

L'économie  de  poids  réalisée  de  ce  cbel  a  permis  de  porter  la 
puissance  maximum  à  21,000  chevaux,  ce  q/ai  peut  faire  estimer  la 
^tesse  probable  à  20^,S  ou  20°,7. 

La  classe  Cressy  comprend  acludlemenl  Ihrit  navires  en  construc^ 
tion  dans  tes  càantiers  privés  ;  ils  sont  nommés  :  Cressy  \  Aboulèir^y 
I/ogue\  Sunley\  EuryattM^y  Bacchante^,  deux  autres''  n'ont 
point  encore  reçu-  de  nom. 

Claae  Afrka,  —  Quatre  navires  de  ee  type  viennent  d*ètre  coiHr 
mandés;  ils  sont  désignés  par  les  noms  suivante  :  A/rtcA,  Drake^ 
King-Alfredy  Leviathan.  Ce  sont  des  Cressy  agrandis.  Leurs  dimea- 
sions  et  leur  puissance  de  machines  sont  les  mêmes  que  pour  le 
PowerfuUy  soit  14,100  tons  et  30,000  chevaux»  et  une  vitesse  pro- 
bable de  22  noeuds  au  maximum. 

Le  cuirassement  de  flancs  a  une  épaisseur  de  152™i°,  comme  sur 
le  Cressy;  mais  l'armement  moyen  est  renforcé  de  4  canons, 
de  15»  T.  R. 

Je  ne  possède  point  actuellement  d'autres  renseignements  sur  ces 
navires;  il  faut  toutefois  remarquer  que  l'approvisionnement  de 
charbon,  du  plan  et  à  pleine  charge  est  plus  faible  que  celui  du 
Powerfull;  cela  s'explique  par  les  nécessités  du  cuirassement. 

Remmrq^.  —  Les  renseignements  actuels  ne  Uni  point  mention 

'  Creny,  FairGeld. 

•  AèotOtir,  F»frficld. 
Bogiêêf  SuTOW. 

•  SuUUy,  Clydebant. 

•  Buryalut,  Barrow. 

«  BMreAcnfr,  Ctyilebank. 

'  N.,  Clydebaak.  —  iV.,  Fairfield. 
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de  revêtement  de  la  partie  avant  ;  il  paraît  probable,  toxrtefeÎB,  que 
le  Crê99p  et  VAfrica  présenteront  cette  di^o«itioii  qui  ne  nécessite, 
pour  une  hauteur  de  cuirassement  de  3^,50*  et  une  épaisseur  de 
glmm^  qu'un  poids  de  400  tonneaux. 

Résumé.  —  Les  conditions  d'établissement  des  plans  pour  les 
nouvelles  constructions  anglaises  mettent  en  lumière  plusieurs  faits 
importants  : 

40  La  disposition  de  la  protection  est  la  même  sur  tous  les  nou- 
veaux navires  ;  c*est  un  cuirassement  à  surface  étendue,  un  cuiras- 
sement de  flancs  (0  side  protection  »).  Le&  plaques,  en  acier  au 
nickel  harveyé,  ont  suivant  les  types,  229»™  ou  152™™  d'épaisseur  ; 

2<>  L'artillerie  moyenne  est  identique  sur  tous  ces  bâtiments, 
comme  calibre  et  conune  nombre  (sauf  pour  ÏAfricaj  qui  a  4  canons 
de  plufi);  elle  est  disposée  en  casemates  ayant  sensiblement  toutes 
la  même  protection.  La  grosse  artillerie  comprend,,  sur  les  uns, 
4  canons  de  30<^,S  ;  sur  les  autres,  2  canons  de  23^. 

3»  La  classe  Formidable,  Bulwark,  Duncan  ont  une  vitesse  infé- 
rieure ou  égale  à  18  nœuds.  Pour  le  CreèSff  et  ÏAfricAy  un  saut 
brusque  porte  la  vitesse  à  21  nœuds  et  plus. 

Nous  nous  trouvons  donc  en  présence  de  deux  groupes  absolu- 
ment distincts  aux  points  de  vue  suivants  : 


i  Formidabk, 
!•'  groupe  }  Bulwark. . . 

(  Ounccui, 


4»  .Mirn»   (Cressy. 


Grosse  artillerie    Epaiss.  des  plaques    Vitesse 
4  c.  de  30«»,5  229"»  <  IS" 

2c,de23cent.  152"»  >  21* 


Ce  sont,  en  réalité,  deux  sous-types  du  navire  de  coopception 
moderne,  le  navire  à  surface  de  proêectim  étendue  : 

1^  Navire  h  protection  épaisse,  puissante  artilterie  de  gros 
calibre,  vitesse  modérée  ; 

2o  Navire  à  protection  mince,  artillerie  de  gros  caliiire  de 
moyenne  puissance,  grande  vitesse. 

Le»  premiers  sont  destinés  à  accepter  fo  lutte  contre  n'importe 
quel  ennemi,  àr  Kattendre  «  d^  pied  fernye  »,  si'  Ton  peut  s'eqipimet 
ainM.  Les  seconds  en>gagent  la  lutte,  sHIs  se  trouvent  en'  présenea 
dfuii'  acb^ersaire»  plus  faiMe  on  édkappevli,  grflce  à  teunr  vitesse^ 
aux  coups  d'un  plus  fèrt. 
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Les  premiers  sont  essentiellement  des  navires  de  combat;  ils 
constituent  le  corps  de  bataille  comme  les  vaisseaux  dans  les 
anciennes  flottes  ;  et  pourquoi  ne  leur  point  donner  le  vieux  nom  de 
«  navires  de  ligne  »,  si  simple  et  si  expressif. 

Les  seconds  sont  des  navires  de  combat,  mais  seulement  dans 
une  certaine  mesure;  la  vitesse  a  une  importance  beaucoup  plus 
considérable  que  pour  les  autres,  puisqu'elle  doit  leur  permettre  de 
se  soustraire  à  une  lutte  que  les  navires  de  ligne  ne  doivent  jamais 
refuser. 

Ce  double  caractère  de  bâtiment  de  combat  et  de  navire  rapide 
me  semble  complètement  résumé  dans  l'expression  «  croiseur  de 
combat  »  que  j'emploierai  dorénavant. 

Le  Formidable,  le  Bulwark,  le  Duncan  sont  des  navires  de  ligne. 

Le  Cressy  et  YAfrica  sont  des  croiseurs  de  combat.  Il  convient 
de  remarquer  avec  quelle  admirable  suite  dans  les  idées  l'Amirauté 
anglaise  poursuit  Ja  réalisation  de  ses  programmes.  Les  navires  se 
déduisent  rationnellement  les  uns  des  autres,  gardant,  en  dépit  du 
progrès,  un  air  de  famille. 

Nos  voisins,  qui  semblent  avoir  construit  tous  leurs  «  protected 
cruisers  »  sur  un  type  factice  et  absolument  irrationnel,  sans  y 
apporter  d'autre  progrès  qu'une  augmentation  de  vitesse,  ont  donné 
toute  leur  attention  à  la  flotte  de  combat  proprement  dite  et  Tont 
dotée  d'une  homogénéité  qui  constitue  par  elle-même  une  puissance 
considérable. 

B.  Allemagne.  —  Pendant  que  l'Angleterre  faisait  des  gros  sacri- 
fices de  poids  pour  la  protection  de  la  stabilité  (MajectiCy  cuirasse 
de  flancs  et  matelas  :  3,025  tons  =  0,303  D),  l'Allemagne  réduisait 
imprudemment  les  poids  correspondants,  pour  assurer  à  l'artillerie 
grosse  et  moyenne  une  protection  supérieure.  Sur  les  cuirassés  du 
type  Kaiser-Friedrich  III  (5  navires  de  ce  type  sont  en  achèvement 
à  flot  ou  sur  cale),  le  cuirassement  vertical  ne  prend  qu'un  poids  de 
780  tons  environ  (matelas  non  compris),  soit  7/100«  seulement  de 
déplacement. 

Le  Kaiser-Friedrich  III  est  un  navire  à  ceinture  basse,  dépourvu 
de  cuirassement  mince;  il  ne  possède  donc  vraisemblablement 
qu'une  endurance  de  combat  très  limitée,  à  moins  qu'un  comparti- 
mentage très  complet  (que  je  ne  crois  pas  exister)  de  l'étage  situé 
au-dessus  du  pont  principal  n'améliore  sa  situation. 
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L*amirauté  allemande  a  négligé  de  blinder  la  stabilité,  la  cuirasse 
de  ceinture  ne  s'élève  qu'à  0°^,50  ou  0™,60  au-dessus  de  la  flottai- 
son. Nos  voisins  semblent  avoir  admis,  en  principe,  que  la  meil- 
leure protection  consiste  dans  un  armement  d'une  puissance  incom- 
parable; c*est,  à  mon  sens,  une  erreur  complète,  toutes  les  pièces 
pouvant  se  trouver  hors  d'état  de  tirer  par  le  fait  d'une  avarie  de 
combat  produisant  une  inclinaison  de  8  à  lO^.  Le  navire  pourrait-il 
rester  sans  inconvénient  à  pareille  inclinaison  ?  Évidemment  non, 
si  l'entrepont  situé  au-dessus  du  pont  cuirassé  n'est  pas  puissam- 
ment compartimenté. 

Le  Kaiser-Friedrich  III  n'est  pas  un  bâtiment  de  guerre  moderne 
malgré  sa  très  puissante  artillerie  (4  canons  de  i¥  L/40, 18  canons 
de  1S<î  T.  R.,  tous  protégés),  il  ne  pourrait  résister  aux  coups  d'un 
navire  à  protection  de  flancs  et  verrait  sa  stabilité  de  combat  rapi- 
dement réduite  par  les  obus  à  explosifs,  même  de  moyen  calibre,  de 
son  adversaire. 

Qu'importe,  au  point  de  vue  de  Tissue  de  la  lutte,  d'avoir  une 
artillerie  complètement  protégée  si  le  navire  qui  la  porte  à  des  ten- 
dances marquées  au  chavirement. 

Le  type  allemand  doit  être  absolument  écarté  ;  il  semble  dériver  . 
de  nos  Marceau,  dont  la  puissante  et  nombreuse  artillerie  a  pu 
frapper  l'imagination  de  l'empereur  allemand  ;  ce  n'est  pas  avec  des 
canons  que  l'on  peut  se  protéger,  c'est  avec  des  plaques  de  cuirasse. 
Pour  combattre,  il  faut,  avant  tout,  flotter  dans  ses  lignes  d'eau. 
Cette  vérité  semble  avoir  échappé  à  l'Amirauté  allemande.  Cette 
conclusion  posée,  nous  pouvons  classer  le  Kaiser -Friedrich  III 
comme  navire  de  ligne,  à  cause  de  son  armement  et  de  sa  vitesse 
moyenne  (18  nœuds  environ)  *. 

Fiirst  Bismarck.  —  Ce  navire  semble  une  réduction  assez  peu 
réussie  du  type  précédent  L'armement  moyen  a  été  réduit  de  18  à 

305mm 

12  canons  de  15^  l'épaisseur  du  cuirassement  vertical  de     ^^^ 
^  152 

203™™ 
h  ;   par  contre,  la  vitesse  a  été  augmentée  d'un  nœud  et 

'  Les  essais  sar  place  du  K.  Friedrich  ///ont  réyélé  de  grares  défauts  aux  chaudières. 
L'appareil  évaporatoire,  composé  de  deux  tiers  de  chaudières  cylindriques  à  tubes  de 
flamme  et  de  un  tiers  de  chaudières  multitubulaires,  va  être  complètement  modifié  ;  il 
en  sera  sans  doute  de  même  pour  le  Fûrtt  Bismarck. 
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rapprovisiannement  de  charbon  de  300  tonnes  ;  le  déplacement  est 
de  10,6S0  .tonnes,  au  lien  de  11,080. 

C'est  encore  un  navire  à  ceinture  basse,  mais  s'étendant  sur  toute 
la  longueur;  la  stabilité  de  combat  n'est  guère  mieux  protégée  que 
sur  le  Kaiser-^Friedrich  III . 

Les  Allemands  ont  décidé  la  construction  d'un  deuxième  navire 
de  ce  type,  qui  n'est  pourtant  point  à  imiter.  Le  FUrU-Bùmarck 
peut  être  considéré  comme  croiseur  de  combat,  mais  &a  vitesse 
prévue  est  insuffisante. 

Le  Kaiser-Friedrich  III  et  le  Furst-Bismarck  ont  un  pont  pare- 
éclats  de  21°^°^  au  niveau  du  can  inférieur  de  cuirasse.  Cette  dispo- 
sition, favorable  à  rabaissement  du  centre  de  gravité,  n'a  été  jus- 
qu'à présent  adoptée  que  sur  les  navires  de  ce  type  et  sur  quelques 
navires  français  fortement  chargés  dans  les  hauts.  Les  autres 
marines  se  contentent  de  pare-éclats  d'épaisseur  beaucoup  moindre, 
ce  qui  est  naturel  si  la  protection,  au  lieu  d'être  constituée  par  une 
ceinture  basse,  est  assurée  par  un  cuirassement  de  flancs. 

C.  AtUriche-Hongrie.  —  La  marine  austro-hongroise  construit  en 
ce  moment  deux  navires  cuirassés  de  premier  rang  (schlacht- 
schiffe  I«  T^)  non  encore  dénommés  et  un  croiseur  cuirassé,  le 
Kaiser-Karl'VL 

Je  n'ai  point  encore  de  renseignements  précis  sur  les  premiers 
dont  le  déplacement  prévu  est  de  8,330  tons  avec  une  vitesse  prévue 
dç  18  nœuds. 

L'artillerie  se  compose  de  3  canons  de  24^^  et  de  12  canons  de  IS^^ 
TR,  tous  protégés. 

Ces  cuirassés  peuvent,  d'après  ces  quelques  chiffres,  être  classés 
comme  navires  de  ligne;  la  marine  austro-hongroise,  qui  a  si  bril- 
lamment réussi  les  garde-côtes  du  type  Wien\  va  certainement  éta- 
blir un  type  de  bâtiment  très  moderne  et  des  plus  intéressants. 

Kaiser-Kari'VL  —  Le  Katser-Karl-Vl  est  une  Maria-Theresia 
modernisée  et  agrandie;   le  déplacement  a  été  porté  de  £,200  à 


^  II  est  intéressant  de  comparer  le  Wien,  de  5,600  tons  et  47»,4,  navire  bien  protégé 
et  armé  de  4  caaons  de  24«  et  de  6  canons  de  15*^  TB«  tous  sous  cuirasse,  avec  notre 
Jemmapes,  de  6,700  tons,  armé  de  S  canons  de  340  et  4  de  400,  marchant  à  peine  45",i5, 
et  n'ayant  qu'une  endurance  de  combat  très  limitée. 
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6,i00  tons;  la  protection  de  la  siabilité  et  de  l'artillerie  a  bénéficié 
de  cette  augmentation  dans  u^e  large  mesure. 

Le  Kaiser-Karl-VI  est  nn  navire  à  cuirassement  de  flancs  partiel 
s'élendaiil  sur  les  S9/160  de  la  largeur.  Le  can  supérieur  s'élève  à 
prè«  de  3  mètres  au-dessus  de  la  flottaison;  Tépaisseur  maximum  est 
de  230»°^.  Le  pont  principal  est  courbe,  son  épaissear  est  de  51  <^ 
tous  cuirasse  de  flancs,  38<^  à  l'avant  et  à  l'arrière. 

La  grosse  artillerie  se  compose  de  2  canons  de  24<^  L/40,  en  Ion- 
FcOies  fermées  blindées  à  S30»»,  l'un  à  l'avant,  l'autre  à  l'arrière, 
dans  Taxe;  Tartillerie  moyenne  comprend  8  canons  de  iS^,  en  case- 
mates cairassées  s'appuyant  sur  la  cuirasse  de  flasies;  Taxe  des 
pièces  est  à  4»,SÔ  environ  auniessus  de  la  flottaison  (au  lieu  de  â%SO 
sur  la  MariârTheresia  pour  les  pièces  N  et  ift). 

La  vitesse  .maximum  prévue  est  de  20  noauds,  l'approvisionnemeiit 
combustible  de  900  tons.  Le  j?ar/-F/estun  petit  croiseur  de  combat 
qui  présente*  eu  égard  à  son  déplaceorent,  de  1res  réelles  qualités. 

D.  Italie.  —  Dix  navires  cuirassés  sont  actuellement  en  achève- 
ment à  flot  ou  sur  cale  :  deux  du  type  Saint-Bon  {Amiral-Saint-Bon, 
Emmoiiuele-Filiberto),  trois  du  type  Benedetto-Brin  (Benedetto-Brin, 
Regina-Margherita,  Principessa-Elena),  trois  du  type  Garibaldi  {Gith 
seppe  Garibaldi,  Varese^  Ferruccio),  deux  du  type  Pisani  (Vettor- 
Pisani,  Carlo-Alberto), 

AmmiragliO'di'Saint-Bon,  — -  Bâtiment  à  cuirassement  de  flancs 
partiel,  au-dessus  d'une  ceinture  complète,  dont  l'épaisseur  varie  de 
250  à  102»"  et  qui  s'élève  à  1  mèlre  environ  au-dessus  de  la  flot- 
taison. 

La  cuirasse  de  flancs  abrite  la  base  du  réduit  de  l'artillerie 
moyenne;  son  épaisseur  est  de  ISO"^"*;  les  plaques  du  réduit  sont 
analogues. 

La  grosse  artillerie  est  en  tourelles  l)arbettes  à  carapace  de  250°^°^. 

La  protection  est  complétée  par  un  pont  cuirassé  courbe  de  38  à 
76<î  et  une  tranche  cellulaire  très  compartimentée  et  très  étudiée. 

La  batterie  est  recouverte  de  plaques  de  51°^"^;  des  plaques  de 
même  épaisseur  traversent  le  réduit  en  croix. 

VAmmiraglio-di-Saint'Bon  est  le  type  du  cuirassé  de  déplacement 
moyen;  il  joint  à  une  protection  très  satisfaisante  un  armement 
puissant  et  partiellement  protégé.  La  vitesse  prévue  est  de  18  nœuds, 
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le  déplacement  de  9,800  tons,  avec  600  tons  de  charbon  (chaudières 
cylindriques).  Le  cuirassement  absorbe  2,324  tons(platelages  et  pro- 
tection de  Tartillerie  non  compris),  dont  780  environ  pour  le  pont 
principal;  le  poids  restant,  1S44  tons,  permettrait  de  blinder  une 
coque  analogue  sur  toute  sa  longueur  et  sur  une  hauteur  de  3™,70 
à  aSO*»"»  d'épaisseur.  Il  n'y  a  donc  pas  lieu  de  s'étonner  de  l'étendue 
de  la  protection.  Sur  la  plupart  de  nos  navires  récents,  le  poids  de 
la  cuirasse  verticale  intéressant  la  stabilité  est  inférieur  au  poids  du 
cuirassement  des  tourelles  {Charles-Martel,  Bouvet);  c'est  une  erreur 
de  principe  analogue  à  celle  signalée  pour  le  Friedrich-III. 

L'armement  comprend  :  4  canons  de  25«,4  L/40,  en  deux  tourelles 
axiales  à  l'avant  et  h  l'arrière;  8  canons  de  15^  T.  R.,  en  batterie  cui- 
rassée, traversés  deux  à  deux;  8  canons  de  ii^  T.  R.,  sous  masques, 
mais  dont  les  supports  sont  protégés  par  le  blindage  de  la  batterie. 

Cette  artillerie  est  d'une  très  grande  puissance;  la  protection  est 
suffisante;  VAmmiragliO'di'Saint'Bon  est  d'dLUXenrs  le  navire  actuel- 
lement à  flot  qui  peut  lancer  le  plus  grand  poids  de  projectiles  par 
minute. 

Je  considère  ce  bâtiment  comme  bien  supérieur  au  Kaiser- 
Friedricfhllly  malgré  son  déplacement  de  1200  tons  plus  faible. 

Classe  «BenedettoBrimn.  —  Les  trois  bâtiments  de  cette  classe 
sont  absolument  identiques;  leur  déplacement  est  de  12,675  tons^ 

Ce  sont  des  navires  à  protection  de  flancs  s'étendant  de  Tavant 
jusqu'à  quelques  mètres  de  l'arrière.  L'épaisseur  des  plaques  est  de 
182»n°>;  elles  s'élèvent  à  1™,50  environ  au-dessus  de  la  flottaison.  Il 
existe  une  traverse  à  l'arrière. 

La  protection  de  la  stabilité  est  complétée  par  un  pont  cuirassé 
courbe,  de  80™"*  d'épaisseur  moyenne  et  par  une  tranche  cellulaire 
puissamment  compartimentée. 

La  particularité  la  plus  remarquable  de  cette  classe  de  navires 
réside  dans  la  composition  et  l'installation  de  leur  artillerie,  qui 
comprend  : 

2  canons  de  30^,5  L/40,  dans  une  tourelle  axiale  à  l'avant  (blin- 
dage, 280"»»»). 


'  43,500,  d'après  le  Naval  pocket  Book,  qui  leur  accorde  en  mfime  temps  une  vitesse 
de  ^  nœuds  pour  19,000  chevaui;  le  fait  paraît  diftîcile  à  croire. 
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2  canons  de  iO^  T.  R.,  dans  une  tourelle  axiale  à  l'arrière  (blin- 
dage, 180"»™). 

8  canons  de  20<^  T.  R. ,  en  quatre  tourelles,  deux  de  chaque  bord  en 
abord,  blindées  à  180™™. 

L'installation  de  l'artillerie  à  grande  distance  du  plan  longitudinal 
a  forcé  à  augmenter  beaucoup  la  largeur  du  navire  pour  conserver 
une  stabilité  suffisante;  la  largeur  au  fort  est  de  plus  de  23™,80. 

£n  dehors  des  canons  de  iO^y  il  n'existe  pas  d'artillerie  moyenne, 
mais  seulement  une  artillerie  légère  nombreuse  et  puissante, 
16  canons  de  76™™  T.  R.  armant  les  superstructures  et  les  extrémités 
du  navire. 

Il  est  difficile  de  se  prononcer  actuellement  sur  la  valeur  de  cet 
armement;  nous  n'avons  aucun  résultat  d'expériences  de  tir  pour  des 
canons  T.  R.  d'un  calibre  déjà  élevé,  couplés  dans  des  tourelles  fer- 
mées. Le  Benedetto-Brin  semble,  à  ce  point  de  vue,  dériver  de 
YIndiana. 

Les  renseignements  précis  font  encore  défaut;  disons  seulement 
que  la  vitesse  prévue  est  de  18  nœuds  à  18i>,8  au  tirage  naturel, 
20  nœuds  au  tirage  forcé. 

L'approvisionnement  normal  de  charbon  du  plan  est  de  1000  tons; 
il  peut  être  porté  à  2,000,  les  rayons  d'action  à  10  nœuds  étant 
respectivement  de  8,000  et  10,000  milles  (chaudières  Belleville).  Le 
Benedetto-Brin  posfede  l'armement  d'un  navire  de  ligne,  avec  la 
protection  d'un  croiseur  de  combat;  il  est  intermédiaire  à  ces  deux 
catégories  de  navires,  tant  au  point  de  vue  de  l'armement  et  de  la 
protection  qu'au  point  de  vue  de  la  vitesse. 

C'est  un  type  spécial  de  navire  «  à  deux  fins  »  qui  ne  séduit  que 
médiocrement. 

Classe  «  Giuseppe-Garibaldi  ».  —  Le  premier  navire  de  ce  nom, 
construit  en  1898,  a  été  vendu  à  la  République  argentine,  ainsi  que 
le  Garibaldi'IIL  Le  Garibaldi-II  est  devenu  le  Cristobal-Colon,  qui 
se  mit  à  la  côte  après  la  bataille  de  Santiago-de-Guba;  le  Varese-I 
et  le  Varese-II  «it  été  vendus  à  la  République  argentine;  les  bâti- 
ments qui  nous  occupent  sont  donc  le  Garibaldi-IV  et  le  Yarese-IU^ 
construits,  l'un  par  Ansaldo,  l'autre  par  Orlando;  le  F^-Ferruccio 
est  sur  chantiers  à  Venise. 

Le  Garibaldi  primitif  avait  un  déplacement  de  6,840  tons;  les^nou- 
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V(Miux  bâtiments  ont  maintenant  7,411  tons.  Le  mode  de  protection  est 
d'ailleurs  resté  le  même;  le  cuirassement  se  compose  d'une  ceinture 
8*élevant  à  1",10  environ  au-dessus  de  la  flottaison  (lîH^«  acier- 
nickel);  d'une  cuirasse  de  flancs  de  même  épaisseur  et  montant  jus^ 
qu'an  pont  des  gaillards,  sur  les  deux  tiers  de  la  longueur.  Les 
extrémités  de  la  cuirasse  de  flancs  sont  réunies  par  des  traTerses; 
des  enveloppes  cuirassées  de  152»^  protègent  les  parties  fixes  et 
mobiles  des  tourelles  pour  canons  de  gros  calibre. 

L'artillerie  moyenne  se  trouve  partiellement  dans  la  batterie  sous 
cuirasse  de  flancs  et  recouverte  par  un  plafond  cuirassé  de  48"*. 

Le  plus  gros  défaut  de  ces  navires  est  la  faiblesse  de  leur  pont 
cuirassé,  dont  l'épaisseur  varie  entre  SO  et  SS"''»;  ils  ont  une  tranche 
cellulaire  assez  bien  compartimentée. 

L'armement  comprend,  d'après  les  derniers  renseignements, 
1  canon  de  28«,  en  tourelle  (1S2™«)  axiale  à  TA^;  S  canons  de  ÎQ« 
T.  R.  en  tourelle  axiale  à  VM;  14  canons  de  15^  T.  R.,  dont  10  ou  12 
en  batterie  cuirassée  et  les  antres  sur  le  pont  des  gaillards. 

Cette  artillerie  est  très  puissante;  elle  équivaut  presque  h  celle  de 
VAmmiragliO'di-Saint'Bon;  mais  je  ne  crois  pas  que  les  pièces  de 
iS^  soient  sérieusement  traversées. 

La  vitesse  prévue  est  de  20  noeuds,  avec  13,000  chevaux*  (le  fttrt- 
baldi'l,  de  6,840  tons,  a  donné  19'»,94  avec  13,384  chevaux). 

Le  Ginseppe-Garibalii  est  un  croiseur  de  combat  à  puissant 
armement,  mais  à  protection  insuffisante,  tant  au  point  de  vue  de  la 
stabilité  qu'au  point  de  vue  de  l'artillerie.  Pour  en  faire  un  navire 
de  réelle  valeur,  il  eût  fallu  :  1«  augmenter  l'épaisseur  du  pont  cui* 
rassé;  9>  isoler  les  unes  des  autres  les  pièces  de  15<^  T.  R.,  môme  au 
prix  d'une  réduction  sur  l'armement. 

CiMse  «  F^^lor-Z^tMEJU».  —  Le  VeUw-Pi»ai»i  et  le  Cwrlo-Alberto, 
de  350  tons  de  déplacement  de  moins  que  le  GaribaUi-l,  se  distin- 
gnent  de  lui  par  la  moindre  longueur  de  la  cuirasse  de  flancs  et  la 
suppression  des  grossea  iourdles. 

La  cuirasse  de  flancs  s'étend  sur  les  deux  cinquièmesy  au  lieu  des 
trois  cinquièmes  de  la  longueur;  la  batterie  cuirassée  n'abrite  que 
8  canons  de  IS^  T.  R*  (mais  ces  pièœs  sont  traversées).  4  autres 
canons  du  même  calibre  sont  sur  le  pont  des  gaillards,  ao-dessos 

'  Ciraéiàres  ntollerint  sur  I»  f cr«f»  et  le  PhrweH^,  Widvan»  sur  le  GmiMdi. 
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des  angles  de  la  batt^ie;  rarmemenl  est  comflkM  par  6  ca&on»  de 

120^0  sur  les  gaillards.  Tontes  ces  piècea  soni  niiinies  de  masques. 

Les  épaisseurs  de  cotrasseoieBl  sont  les  itiâmes  que  poiior  le  Oith 

Le  Carlo-Alberto  a  donné  19  nœuds  aux  essais  avec  13,270  che» 
vaax;  le  Hioyen  d'actioa  k  i&  nœuds  est  de  6^000  milles  eairîirén 
(chaudières  cylindriques). 

Il  peut  être  classé  comme  petit  croiseur  de  comèatt» 

Msumé.  —  La  marine  italienne  continue  son  persévérant  effort, 
malgré  la  modicité  de  ses  ressources  budgétaires;  elle  semWe  avoir 
trouvé  dans  le  Saint-Bon  un  type  éc(momique  et  de  réelle  valetfr. 
Une  augmentation  de  tonnage  aurait  permis  de  développer  beatreonp 
les  qualités  de  ce  type;  nos  voisins  ont  préféré  se  lancer  diàns  une 
voie  nouvelle,  en  passant  brusquement  du  calibre  de  1S«,  comme 
artillerie  moyenne,  à  celui  de  80«.  Il  semble  que  cette  évolution  a 
pour  biBt  d'augmenter  la  masse  dsu  projectile  et^  pai  suite,  sa  ekarge 
ialécieiire;  les  caitcms  de  36<^  auiaieiift  pMur  objectif,  dans  te  cas^ 
raffoD(fa*eBrait  des  cuirasses  nmces  de  nos  navires  de  ligne  (eeAte 
façon  de  nous  attaquer  par  la  stabilité  ne  serait  pdal  avantageuse 
pour  nous);  s'it  nfen  ééait  pas  aiasi^l'Amiraiité  italieime  e4l  simple- 
meat  adc^  ua  cason  de  T  k  gravide  vitesse  initîaley  «|tti  eôl  assuré 
la  perforBtiioai  de  ces  cuirasses  dans  presipie  leus  les  cas.  (Lapevfo* 
rafeton  du  caiiK»  Armstrong  de  llsB  T.  R.^  prejectito  de  6S^,  est  de 
48®  de  fer  à  la  vitesse  de  670  mètres.) 

ôa  pevicoAeliire  en.  disant  qite,  sur  las  dix  nxfîreaeiiiirasaés  dont 
naas  ncms  sconmes  aceapés  : 

Obus  aont  des  navires  de  ligne; 

Trois  représentent  ua  type  iotarHiédiaiare  ealve  le  natwe  de  ligne 
et  W  creaseor  de  combat; 

Cinq  aoni  de»,  croisenrs  de^  combat* 

K.  Riissie.  —  La  marine  russe  est  divisée  en  deux  grands 
groupes  :  Tun  enfermé  dans  la  mer  Noire  par  les  traités  internatio- 
naux, l'autre  pouvant  agir  sur  toutes  les  autres  mers  du  globe. 

La  flotte  de  la  mer  Noire,  gardienne  éventuelle  du  Bosphore, 
comprend  presque  uniquement  des  cuirassés  et  des  torpilleurs  (avec 
uQr  viaiUb  croiseur  d€  1879  et  3  croiseurs  torpilleurs);,  la  flotte  de  la 
Baltique  comprend  un  nombre  considérable  Ae^navirtedetsmt.gMira* 
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Les  bâtiments  suivants  sont  en  achèvement  sur  cale  ou  à  flot  : 

1«  Flotte  de  la  mer  Noire  :  Kniaz-Potemkin-Tavritchesky^ 
13)480  tons.  C'est  un  navire  presque  identique  au  Tri-Sviatitelja^  à 
ceinture  partielle  épaisse  et  blindage  mince.  Démodé  avant  d'être 
lancé. 

Deux  bâtiments  de  12,000  tons,  vraisemblablement  du  type  jP^re^* 
wiet,  seront  d*ici  peu  mis  sur  cale. 

20  Flotte  de  la  Baltique  : 

Type  Perestoiet^  :  Perestciett  Osllablya,  Pobieda  et  Borodino;  et 
Cesarewitch  (La  Seyne),  Rettcisan  (Philadelphie)  ; 

Gramobai  (Saint-Pétersbourg)  ; 

Bayan  (La  Seyne), 
sans  compter  le  petit  garde-côte  Amiral-Bautakotc,  en  chantier  à 
Saint-Pétersbourg. 

Nous  allons  étudier  successivement  ces  différents  types. 

Classe  «  Pereswiet  ».  ^  Le  Perestciet  et  VOsslablya  sont  absolu* 
ment  identiques;  le  Pobieda  parait  en  différer  assez  peu.  Le  dépla- 
cement est  de  12,670  tons,  la  vitesse  sera  de  17°,5  à  18  nœuds,  avec 
15  à  16,000  chevaux. 

L'approvisionnement  de  charbon  est  très  considérable,  1750  tons. 

Le  cuirassement  comprend  :  une  ceinture  en  acier-nickel  de  23<^ 
au  milieu,  15<^  à  Tavant,  17^  à  l'arrière,  s'élevant  vraisemblablement 
à  1  mètre  au-dessus  de  la  flottaison.  Au-dessus  de  cette  ceinture, 
un  blindage  de  152  ou  127"»™. 

La  grosse  artillerie  comprend  4  canons  de  25<^  L/45,  par  paires 
en  tourelles  cuirassées  à  250'°'°,  8  canons  de  15  T.  R.,  en  casemates 
(152*0™),  5  canons  de  12^  T.R.,  sur  le  spardeck.  Le  pont  cuirassé  a 
50""»  aux  parties  planes,  70™""  aux  parties  inclinées. 

Ces  renseignements  ne  permettent  point  de  se  faire  une  idée 
exacte  de  ces  navires;  il  semble  toutefois  que  ce  soit  un  type  de 
transition,  dans  lequel,  tout  en  réduisant  l'épaisseur  de  la  ceinture 
au  milieu,  on  n'a  pas  encore  voulu  accepter  le  cuirassement  des 
flancs. 

Les  poids  semblent  assez  mal  utilisés,  l'armement  est  très  faible 
par  rapport  au  déplacement.  Le  Perestciet,  avec  12,700  tons,  est  au 

^  Ces  quatre  narires  sont  sar  chantiers  à  Saint-Pétersbourg  (ateliers  de  laBaUique); 
chaudières  l^iclausse  et  Belleritle. 
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plus  égal  à  YAmmiragliO'di'Saint'Bon,  de  9,800  tons,  et  n'a  d'avan- 
tage sur  celui-ci  qu'au  point  de  vue  de  Tapprovisionnement  de 
charbon. 

C'est  vraisembablement  cette  constatation  qui  a  amené  l'Amirauté 
russe  à  confier  à  l'industrie  étrangère  une  partie  de  ses  construc- 
tions neuves. 

Les  quelques  renseignements  donnés  par  les  diverses  revues  indi- 
quent pour  les  nouveaux  cuirassés  Cesaretcitcht  en  construction  à 
la  Seyne,  et  Retttoisan,  m  construction  aux  chantiers  Cramp,  à  Phi- 
ladelphie, une  grosse  supériorité  d'armement,  avec  déplacement  peu 
supérieur  ou  égal  et  très  légère  réduction  sur  le  développement  en 
longueur  de  la  ceinture*. 

Hetwisan.  —  La  cuirasse  de  ceinture  a  une  hauteur  totale  de 
2"',27  et  s*étend  de  l'avant  à  l'arrière  de  la  tourelle  arrière.  L'épais- 
seur varie  de  229"»™  au  milieu  à  51°»"  à  l'avant.  La  cuirasse  légère 
a  152™™,  les  casemates  de  l'artillerie  moyenne,  129™™. 

Une  traverse  de  229™™  réunit  les  extrémités  de  la  ceinture  à  l'ar- 
rière de  la  tourelle  arrière;  le  pont  cuirassé  courbe  a  une  épaisseur 
de  51™™  aux  parties  planes,  101™™  aux  parties  inclinées  en  abord. 

L'artillerie  se  compose  de  4  canons  de  30^,6,  en  deux  tourelles 
cuirassées  à  254™™,  12  canons  de  15<^  T.R.,  en  casemates  blindées  à 
^29™™. 

Le  rayon  d'action  sera  considérable,  la  vitesse  de  18  nœuds  envi- 
ron. Ce  bâtiment  semble  avoir  quelque  analogie  avec  VAlabama, 
américain;  pour  atteindre  la  vitesse  de  18  nœuds  (au  lieu  de  16),  on 
a  dû  réduire  les  épaisseurs  de  cuirassement,  en  gardant  les  mêmes 
dispositions  générales. 

Le  Rettwisan  est  assurément  un  gros  progrès  sur  le  Pereswiet;  le 
Cesarewitch  présentera  probablement  les  mêmes  dispositions  que  le 
Rettwisan  :  le  gros  et  le  moyen  armement  sont  les  mêmes  sur  les 
deux  navires;  les  déplacements  diffèrent  de  390  tons  environ. 

Les  six  bâtiments  dont  nous  venons  d'examiner  les  caractéris- 
tiques peuvent  être  classés  comme  navires  de  ligne;  le  Rettwisan  et 
le  Cesarewitch  ont  beaucoup  plus  de  droits  à  ce  titre  que  les  trois 
du  type  Pereswiet^  dont  l'armement  est  beaucoup  trop  faible. 

*  La  ceinture  ne  ra  pas  jusqu'à  rextréme  M, 
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Gramoboi.  —  Ce  aavire,  classé  par  les  Russes  comme  crobeur  de 
premier  rang,  est,  parait-il,  peu  drfiérent  de  la  Rossia;  ce  serait, 
dans  ce  cas,  un  navire  de  faible  valeur  militaire,  peu  supérieur  aux 
croiseurs  à  pont  cuirassé. 

On  pourrait  à  peine  le  classer  comme  croiseur  de  combat,  vu  sa 
vitesse  (19^,5  prévus)  ;  il  n'existe  pas  beaucoup  de  navires  de  ce 
tonnage  présentant  si  peu  de  qualités. 

Baycm.  —  Ce  croiseur  est,  d'après  le  Naval  pocket  Booky  du  type 
français  Desaix,  dont  il  a  le  déplacement.  Ce  serait,  dans  ce  cas,  un 
croiseur  de  combat  de  dimensions  plutôt  réduites.  L'armement 
prévu  comprend  2  canons  de  20«,  8  de  18^  T.  R.  et  20  de  7S»«  T.  R. 

Résumé,  —  La  marine  russe  ne  semble  présenter,  comme  con- 
structions neuves  intéressantes,  que  les  types  construits  à  l'étran- 
ger; ceux  construits  par  ses  arsenaux,  les  quatre  Pereswiet  et  le 
Gromoboï  sont  les  moins  armés  et  les  moins  puissants  de  leur  classe; 
ils  ont  une  qualité  :  Tapprovisionnement  considérable  de  combus- 
tible, mais  cela  ne  suffit  point  à  faire  un  navire  de  guerre.  Le  croi- 
seur a  une  vitesse  trop  faible  d'un  nœud  et  demi,  les  cuirassés  n'ont 
qu'un  armement.de  croiseur  :  ce  n'est  pas  dans  la  marine  russe  que 
nous  devons  aller  chercher  des  modèles. 

F.  Ëtats^Unis.  ^  Les  États-Unis  développent  leur  marine  avec 
une  extrême  activité;  on  ne  compte  pas  moins  de  quatorze  navires 
cuirassés  en  achèvement  ou  en  construction;  ce  sont  : 

Trois  bâtiments  de  combat  n««  10,  11,  12  (New-Jersey,  Georgiay 
Pensf/lvania)  ; 

Trois  du  type  Maine  {Mainey  Mùsouriy  OMoY; 

Trois  du  type  Alabama  {Alabamay  Illinois,  Wisconein)*; 

Deux  du  type  Kearseage  {Kearseagey  Kentuekyy; 

Trois  croiseurs  cuirassés,  n<»  1,  2,  3, 
sans  compter  les  quatre  garde-cûtes  du  type  Arkansas. 

Tous  les  cuirassés  américains,  de  VltuUana  au  Maine,  présentent 
entre  eux,  au  point  de  vue  de  la  construction  et  du  cuirassement, 
une  grande  ress^aablance;  ce  sont  des  navires  à  ceinture  basse 
épaisse,  surmontée  d'une  cuirasse  mince  de  grande  hauteur. 

*  Miiiouri,  Newport -News ;  Maine,  Philadelphie;  OAio,  San-Francisco. 

*  Illinoit,  Newport-News;  A^oftama,  Philadelphie  ;  Witeontin,  San-Francisco. 

*  Keaneage  Kentueky,  Nevport-News. 
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Sur  les  plus  ancieus,  la  ceinture  basse  ue  s'étendait  guère  en 
dehors  des  tourelles  pour  caïKms  de  gros  calibre;  sur  les  autres,  elle 
va  jusqu'à  l'avant»  mais  s'arrête  vers  l'arrière,  aux  environs  de  la 
tourelle  arrière.  Le  pont  cuirassé  est  légèrement  courbe  sur  le  Kear- 
seage^  VA  labama  et  le  Maine.  L'entrepont,  compris  entre  ce  pont  et 
le  pont  intermédiaire»  est  puissamment  compartimenté;  c'est  une 
véritable  tranehe  cellulaire,  dans  toute  racception  du  mot.  La  cui- 
rasse basse  a  nne  hauteur  moyenne  de  3^,30,  soit  Q^^Q  au-dessus 
de  la  flottaison,  l^^ySO  au-dessous;  l'épaisseur  maximum  est  de 
4iginm  d'acier  au  nickel,  elle  décroît  vers  l'avant  jusqu'à  101™™. 

Le  pont  cuirassé  courbe  a68™™  aux  parties  planes,  101  ou  116™™ 
(suivant  les  types)  aux  parties  inclinées.  La  cuirasse  mince  a  137  ou 
152™™;  elle  s'élève  jusqu'au  pont  des  gaillards. 

L'artillerie  se  compose  :  sur  le  Kearseage,  de  4  canons  de  SS*',  par 
paires  en  tourelles  fermées;  4  canons  de  30«,  par  paires  en  deux 
tourelles  superposés  aux  premières  et  ayant. même  axe  de  rotation; 
14  canons  de  13<^  T.R.,  en  batterie,  sans  autre  protection  que  de 
légers  masques. 

Sur  YAlabama  et  le  Maine,  4  canons  de  33<^,  par  paires  en  tou- 
relles barbettes  avec  carapaces;  14  canons  de  15^  T.  R.,  dont  8  sous 
protection  de  la  cuirasse  mince  et  4  à  l'étage  supérieur,  protégés  par 
deux  casemates  (une  de  chaque  bord)  reposant  sur  le  can  supérieur 
(A=5",75)  de  la  cuirasse  mince.  Les  parties  fixes  des  grosses  tou- 
relles ont  33  à  36c  d'épaisseur,  les  carapaces,  ou  parties  mobiles, 
38  à  43». 

Sar  tous  ces  navires,  on  peut  considérer  la  stabilité  comme  suffi- 
samment protégée,  surtout  à  cause  du  développement  de  la  tranche 
cellulaire  et  de  la  grande  étendue  du  cuirassement.  On  aurait  pu 
réduire  l'épaisseur  de  la  grosse  cuirasse  et  avoir  ainsi  un  véritable 
cuirassement  de  flancs.  Tels  qu'ils  sont,  les  cuirassés  américains 
sont  certainemeot  ceux  qui  présentent,  de  tous  les  navires  d'es- 
cadre, la  plus  grande  endurance  de  combat.  €e  sont  des  bâtiments 
tout  à  fait  rationnels,  tant  comme  armement  que  comme  protec- 
tion (sauf  l'idée  absolument  bizarre  des  tourelles  du  Kearseage);  la 
supériorité  de  YAlabama  et  dulfatn^  sur  n*imporle  quel  navire  fran- 
çais est  inconlesiable  à  tous  égards,  sauf  pour  la  vitesse,  dont  nous 
allons  parler. 

Jusqu'à  ces  derniers  toups,  les  Américains  ne  demandaient  à 
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leurs  cuirassés  qu'une  vitesse  de  16  nœuds  ou  environ  (se  rappeler 
que  VOrégon  a  donné  devant  Santiago-de-Cuba  une  vitesse  bien 
supérieure);  les  nouveaux  cuirassés  de  13,000  tons  donneront,  avec 
leurs  18,000  chevaux,  18  nœuds  environ.  Ces  derniers  auront  sensi- 
blement le  même  armement  et  la  même  protection  que  leurs  prédé- 
cesseurs, avec  S  nœuds  de  vitesse  en  plus;  ils  constitueront  un  type 
très  intéressant  de  navire  de  ligne,  aussi  armé  qu'aucun  cuirassé 
étranger  et  mieux  protégé  que  la  plupart  d'entre  eux*. 

Si  les  nouveaux  navires  américains  possédaient  un  cuirassement 
de  flancs  jusqu'à  3  mètres  au-dessus  de  la  flottaison  (23<^),  ce  qui  ne 
ferait  point  d'augmentation  de  poids,  au  contraire^  ils  seraient  assu- 
rément les  plus  puissants  du  monde. 

Croiseurs  n»»  1,  2,  3*.  —  Les  renseignements  sur  ces  navires, 
qui,  d'ailleurs,  ne  sont  encore  qu'à  l'état  de  projet,  sont  des  plus 
succincts.  On  sait  seulement  qu'ils  auront  un  déplacement  de 
13,000  tons,  une  vitesse  prévue  de  22  nœuds,  une  artillerie  moyenne 
égale  à  celle  de  VAlabama  et,  comme  grosse  artillerie,  4  canons  de 
20s  en  deux  tourelles  axiales.  Ces  chiffres  semblent  classer  nette- 
ment ces  navires  comme  des  croiseurs  de  combat  analogues  aux 
croiseurs  anglais  des  types  Cressy  et  Africa^. 

G.  Japon.  —  Le  Japon,  poursuivant  avec  ardeur  le  développement 
de  sa  jeune  marine,  fait  construire  actuellement  : 

Trois  cuirassés  de  premier  rang  (Shikishimi,  Asahi*,  Hatsuso); 

Six  croiseurs  cuirassés  {Asama,  Tokiwa,  Idzumo,  Azumay 
Yakumo,  F). 

Les  trois  cuirassés  sont  à  peu  près  identiques;  il  en  est  de  même 
des  croiseurs. 


'  11  faut  remarquer  que  le  Maine,  malgré  la  hauteur  de  sou  cuirassement,  pos* 
sède  une  excellente  stabilité  initiale  et  consécutiye  :  r  —  a  =  1">,:28;  maximum  de 
P(A  —  «)  sine  =  40,2160  tons,  pour  0«36«;  angle  de  sUbilité  nulle  (le  natire 
intect),  68». 

■  West  Virginia,  Nebratka,  Colorado. 

*  Les  Américains  construisent,  de  plus,  4  garde-côtes  (Arkan$at,  ConneeUcut,  Plo-^ 
rida^  Wyoming),  sur  lesquels  les  renseignements  précis  manquent  encore. 

f/armement  se  compose  de  4  canons  de  25*'.  La  ceinture  est  complète,  mais  assez  peu 
élevée  :  4  mètre  enriron.  Ce  sont  des  cuirasses  à  ceinture  basse  et  à  œuvres  mortes  rele- 
vées à  Tavant. 

*  VÀtahi  a  été  lancé  le  13  mars  1899,  è  Clydebank. 
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SMkishima.  —  Le  Shikishima  dérive  du  Majestic,  auquel  il  est 
supérieur  à  certains  points  de  vue.  Le  navire  japonais  a  une  ceinture 
complète  de  2"»,50  de  hauteur  totale  (environ  ln>,10  au-dessus  de  la 
flottaison),  dont  l'épaisseur  varie  de  ii9^  h  la  partie  milieu  jusqu'à 
101»"  à  l'avant  et  à  Tarrière. 

Sur  une  longueur  de  19^,80,  c'est-à-dire  sur  les  deux  tiers  de  la 
longueur,  cette  ceinture  est  surmontée  d'une  cuirasse  de  152"^™, 
montant  jusqu'au  pont  de  batterie,  qui  forme  pont  d*éclatement 
(28«»«>). 

Le  pont  principal  est  disposé  comme  celui  du  Majestic  et  a  les 
mêmes  épaisseurs. 

Deux  barbettes  circulaires  (355™»),  analogues  à  celles  du  Prince- 
George,  abritent  la  grosse  artillerie.  Des  traverses  raccordent  les 
redoutes  avec  la  cuirasse  de  flancs.  L'entrepont  compris  entre  les 
deux  ponts  cuirassés  est,  parail-il,  très  compartimenté. 

L'armement  comprend  4  canons  de  30<^,5,  par  paires  en  tourelles 
axiales,  et  14  canons  de  15<^  T.  R.,  en  casemates  analogues  à  celles 
du  Majestic,  en  deux  étages  de  feux  (152-51™»).  Les  casemates  infé- 
rieures reposent  sur  la  cuirasse  de  flancs. 

Le  Shikishima  déplace  14,900  tons,  sa  vitesse  sera  de  1&^,5  à 
17  nœuds  avec  15,000  chevaux.  L'approvisionnement  de  charbon  est 
de  700  tons,  le  bâtiment  pouvant  sans  inconvénient  prendre  une 
forte  surcharge. 

Le  Shikishima  est  peut-être  le  plus  puissant  navire  de  ligne  qui 
existe;  il  aura  vraisemblablement  servi  de  modèle  à  l'Amirauté 
anglaise  pour  l'établissement  des  plans  du  type  Duncan,  (Le  Shiki- 
shima a  été  lancé  en  novembre  dernier*.) 

Asama*.  —  Les  six  croiseurs  cuirassés  sont  en  chantier  :  quatre 
en  Angleterre,  un  à  Stetlin,  un  à  la  Seyne,  ils  ne  présentent  entre 
eux  que  des  différences  de  détail. 

Le  déplacement  varie  de  9,400  à  9,800  tons;  la  puissance,  de 
16,000  à  18,000  chevaux,  donnera  des  vitesses  comprises  entre  20«»,5 
et  21^5. 

La  protection  consiste,  pour  tous  ces  navires,  en  une  ceinture  de 

*  D'après  certains  documents,  VAiahi  n'aurait  qu'âne  cuirasse  des  flancs  partieUe  ; 
mais  son  approvisionnement  de  charbon  serait  de  4400  tons. 

*  Vitesse  au  tirage  naturel  :  ?0",37  avec  43,000  chevaux;  au  tirage  forcé,  49,000 che- 
Taax  :  32  nœuds.  (Docoments  anglais.) 
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I7giiim  d'épaisseur  maximum,  s'étendant  de  bout  en  bout;  au-dessus 
de  cette  ceinture  une  cuirasse  de  137°^  forme,  avec  des  traverses, 
une  citadelle  s'étendant  sur  83  mètres  de  longueur  (0,67  de  la  Ion-- 
gueur  totale). 

Un  pont  cuirassé  courbe  de  51°^"*  terme  k  la  partie  inférieure  le 
caisson  cuirassé,  qui  est  vraisemblablement  recouvert  d'un  autre 
pont  de  iO^"^  environ. 

U  est  également  probable  que  Tentrepont  correspondant  est  très 
puissamment  compartimenté,  la  marine  japonaise  ayant  toujours 
considéré  à  sa  juste  valeur  la  constitution  d'une  paissante  tranche 
cellulaire. 

L'armement  comprend  : 

4  canons  de  20^  T.  R.,  par  paires  en  deux  tourelles  barbettes 
(152°^),  munies  de  carapaces; 

12  ou  14  canons  de  i^^  T.  R.,  en  casemates  blindées  à  152"^,  sur 
les  flancs  du  navire. 

Les  croiseurs  du  type  Asama  se  rapprocheïit  beaucoup^  à  tous 
points  de  vue^  de  notre  type  Montcalm;  déplacement  et  vitesses  pré- 
vues sont  sensiblement  les  mêmes;  l'armement  du  navire  japonais 
est  plus  puissant  que  celui  du  croiseur  français.  Des  économies  ont 
été  faites  évidemment  sur  le  poids  de  coque  et  sur  le  cuirassement 
aux  extrémités. 

VAsama  représente  un  bon  type  de  croiseur  de  combat;  comme 
armement  et  vitesse,  il  est  égal  aux  12,000  tons  anglais,  à  condition 
que  les  casemates  des  \B^  soient  portées  par  des  supports  blindés  de 
dimensions  et  d'épaisseurs  suffisantes. 

Résumé.  —  La  marine  japonaise  est  entrée  résolument  dans  la 
voie  du  progrès;  les  deux  types  de  navires  qu'elle  présente  sont  des 
plus  modernes  et  ne  le  cèdent  en  rien  comme  valeur  aux  plus  puis- 
sants construits  par  les  autres  nations  maritimes;  on  ne  peut  qu'ad- 
mirer les  hautes  qualités  de  conception  dont  TAmirauté  japonaise  a 
fait  preuve;  bien  des  marines  européennes,  notamment  la  russe  et 
Pallemande,  pourraient  avec  fruit  prendre  leçon  des  marins  du 
mikado. 

Je  ferai  remarquer  que  l'artillerie  moyenne  de  l'Asâma  est  abso- 
lument la  même  que  celle  du  Shikishima  et  semblablement  disposée. 
Les  deux  navires  doivent  certainement  avoir  un  air  de  famille;  un 
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équipage  passant  de  Tun  sur  Tautre  ne  se  trouvenaît  sa&sdoule  pas 
dépaysé. 

H.  AtUPe$  marimm.  —  Je  aie  vois^ans  les  autres  marnes,  cooniDe 
types  intéressants,  que  les  deux  croiseurs  chiUeas  Eimeralda  et 
û'Hi/gim,  les  navîMs  aigeatiiift  Général-SÊn-MmUn  «t  similaires  ne 
4lifférafitqttepeiid«^rnM^flpe-<6rm(aW.  Je  n'ai,  <l'autre  part,  que 
peu  de  renseignements  sur  le  navire  titre  Abd-iU-JLOéir,  qui  ne 
semble  présenter  aucune  particularité  digne  d'intérêt. 

Eêmeralda.  —  UExmeralda  est  sa  croiseur  Armstrong  doté  d'un 
cuirassemeat  vertical  d'ujDje  hauteur  totale  de  2°^»1S  {iSH^^)  sur  une 
longueur  de  107  mètres  (0,81  de  la  longueur  totale),  et  dont  ks 
extrémités  sont  réunies  par  des  traverses  de  même  épaisseur. 

Les  plaques  du  pont  cuirassé  ont  25°^°^  aux  parties  planes,  51°*'^ 
aux  parties  inclinées  : 

L'armement  comprend  : 

2  canons  de  20<^  T.R.,  sous  masques^  un  à  Tavant,  un  à  l'arrière, 
dans  Taxe; 

16  canons  de  1S<^  T.R.,  sous  masques,  sur  le  pont  des  gaillards, 
en  deux  étages  de  feux. 

Les  supports  de  toutes  ces  pièces  sont  sans  protection,  et,  malgré 
sa  vitesse  de  22  nœuds,  VEsmeralda  ne  présente  pas  le  type  d'un 
bon  croiseur  de  combat.  C*esi  simplement  une  bonne  affaire  com- 
merciale pour  la  maison  Armstrong. 

OHiggins.  —  Le  ffSHggins  sert  des  mêmes  chantiers  que  YEme- 
raida,  dont  il  dérive  directement. 

La  ceinture  règne  de  bout  en  bout,  avec  une  épaisseur  un  peu 
supérieure  (178"^  au  xûlieu)  et  la  même  hauteur  totale  (^p^^A^). 
(D'après  certains  auteurs,  la  cânUure  iie  r^i/e  que  sur  les  deux  tiers 
de  La  longueur.)  Le  poat  ouirafisé,  dont  Tépaisseur  vade  de  51  à 
38°^),  est  suraionté  d'une  puâssaute  tranche  ceUulaire.  Dans  ces 
conditions,  le  ffJBiggini  peut  préseater  une  assez  bonne  eadurance 
de  combat;  il  se  rapprocherait,  àoe  poiut  de  vue,  dm.  BrooklpL^  mais 
avec  une  épsûsseur  insuffisante  du  pontouirassé* 

Le  grand  progrès  réalisé  par  ie  ffffigjfiMg,  par  rapport  à  YEime' 
rêiia,  consiste  dans  l'installatioa  et  la  protection  de  l'aaiillerie.  Tous 
les  canons  de  gros  et  moyen  calibre  sont  en  barbettes  -cuirassées, 
supportées  par  des  tubes  blindés  descendant  jusqu'au  pont  cuirassé. 
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L'armement  comprend  : 

4  canons  de  20^,  en  tourelles  blindées  à  200™»  (partie  mobile)  et 
162mm  (partie  fixe),  une  à  l'avant,  l'autre  à  l'arrière,  dans  Taxe,  et 
deux  sur  les  flancs,  à  l'avant; 

10  canons  de  15^  T.  R.,  en  tourelles  blindées  à  182mm  (partie 
mobile)  et  12Smm  (partie  fixe),  en  deux  étages  de  feux,  cinq  de 
chaque  bord  sur  les  flancs. 

Le  ffHiggins  est,  à  tous  points  de  vue,  mieux  réussi  que  VEsme- 
raiia;  inférieur  à  notre  Montcalm  comme  protection,  il  lui  est  très 
supérieur  comme  armement;  c'est,  en  somme,  un  croiseur  de  combat 
d'assez  bonne  valeur. 

C(mc/u«toM5.— Ce  que  j'ai  dit  plus  haut  des  constructions  anglaises 
peut  s'appliquer  d'une  façon  absolue  aux  nouveaux  navires  de  l'Au- 
triche, des  États-Unis  et  du  Japon. 

Les  deux  types  navire  de  ligne  et  croiseur  de  combat  restent  net- 
tement distincts  au  point  de  vue  de  l'épaisseur  du  cuirassement,  du 
calibre  de  la  grosse  artillerie,  de  la  vitesse. 

Ils  ont  une  grande  ressemblance  au  point  de  vue  de  la  répartition 
du  cuirassement,  du  nombre  et  du  calibre  de  l'artillerie  moyenne. 

L'Allemagne  semble  avoir  voulu  s'engager  dans  la  même  voie, 
mais  sans  grand  succès;  le  cuirassé  et  le  croiseur  cuirassé  sont  tous 
deux  des  types  peu  rationnels,  le  second  ayant  une  valeur  relative 
encore  inférieure  à  celle  du  premier. 

L'Italie  a  créé,  en  même  temps  qu'un  navire  de  ligne  économique 
et  de  réelle  puissance,  un  croiseur  de  combat  doué  de  bonnes  qua- 
lités par  rapport  à  son  tonnage.  Elle  a,  de  plus,  établi  les  plans  d'un 
navire  intermédiaire  entre  les  deux  groupes. 

La  Russie,  hésitant  entre  les  divers  types  adoptés  par  les  autres 
marines,  a  finalement  décidé  de  faire  construire  par  les  chantiers 
étrangers  les  navires  qui  lui  sont  nécessaires  ;  ses  alliés  éventuels  ne 
peuvent  que  se  féliciter  de  cette  détermination. 

La  marine  chilienne  cheifche  à  établir  un  type  de  croiseur  de 
combat,  la  République  argentine  possède  actuellement  cinq  navires 
de  cette  catégorie,  fort  bien  réussis  d'ailleurs,  eu  égard  à  leur 
déplacement. 
.  Deux  grands  courants  d'idées  semblent,  pour  le  présent,  avoir 
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cours  dans  les  diverses  marines,  el  je  citerai  à  ce  sujet  l'extrait  sui- 
vant d'anciennes  notes  personnelles  (1898)  : 

«  Le  système  de  protection  de  la  coque  (par  un  cuirassement  de 
flancs  et  deux  ponts  blindés  :  l'un  en  dos  d'âne,  partant  du  can  infé- 
rieur de  cuirasse  et  s'élevant  dans  Taxe  aux  environs  de  la  flottaison; 
l'autre  au  niveau  du  can  supérieur)  s'applique  aussi  bien  au  navire 
de  ligne  qu'au  croiseur  de  combat. 

«  Il  suffit  d'établir  une  répartition  différente  des  poids;  le  navire 
de  ligne  compense  par  une  supériorité  de  protection  et  d'armement 
l'intériorité  relative  de  sa  vitesse;  le  croiseur  de  combat  peut  faire 
des  sacrifices  sur  l'épaisseur  du  cuirassement  (en  conservant  la 
même  disposition  en  surface)  et  sur  la  puissance  de  rartillerie,  pour 
reporter  les  poids  économisés  sur  l'appareil  moteur  et  l'approvision- 
nement du  combustible. 

«  L'endurance  de  combat  peut  rationnellement  diminuer  quand 
augmente  la  possibilité  d'éviter  une  lutte  inégale. 

«  11  ne  doit  plus  y  avoir  (en  dehors  des  torpilleurs  et  contre-tor- 
pilleurs et  des  bâtiments  légers  à  flottaison  cellulaire)  qu'un  seul 
type  de  bâtiment  de  guerre,  le  navire  à  protection  étendue,  avec 
deux  sous-types  :  navire  de  ligne  et  croiseur  de  combat.  » 

Je  n'ai  rien  à  chariger  h  l'opinion  ci-dessus  énoncée,  sinon  la 
réserve  suivante  :  l'artillerie  moyenne  est  la  même  pour  les  deux 
sous-types,  la  grosse  artillerie  seule  diffère. 

Je  ne  crois  pas  qu'un  seul  type  puisse  remplacer  les  deux  sous- 
types  d'une  façon  avantageuse.  Il  ne  possédera  à  un  haut  degré  ni 
les  qualités  de  l'un  ni  les  qualités  de  l'autre;  trop  lent  contre  les 
croiseurs  de  combat,  il  sera  soit  trop  peu  armé  soit  trop  peu  protégé 
contre  les  navires  de  ligne;  il  en  est  du  navire  à  tout  faire  comme 
de  cette  panacée  à  la  mode  :  l'obus  de  semi-rupture  de  MOYEN 
calibre. 

Ou  bien  l'obus  aura  une  charge  suffisante,  et  ses  parois  seront 
trop  faibles;  ou  ses  parois  auront  une  résistance  suffisante,  et  la 
charge  intérieure  ne  sera  pas  assez  grande  pour  produire  des  effets 
satisfaisants. 

L'adoption  simultanée  des  deux  types  semble  donc  s'imposer.  La 
marine  française  possédera  d'ici  peu  d'excellents  croiseurs  de  com- 
bat, d'un  tonnage  un  peu  faible  cependant.  Il  lui  faut  quelques  cui- 
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rasflés  imdevQe&.  L'étude  de  ce  dernify  tfpt  fera  l'objet  dm  seeofnfd 
fascicule  de  ce  travail. 

Je  ne  ferai  qu'énumérer  dans  celui-ci  les  nouveaux  navires  que  la 
marine  fnmçaise  fait  actueUement  c€«»trtiire>  leurs  domées  et 
dimeiMioi»  prmcîpales  sont  réunies  dans  le  tal^teeu  n^  i  (voiv 
page  27*>. 

Brest,  22  mars  1899. 

A.  Devoib, 

Lieutenant  de  TaUiean. 
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Tableau  des  constructions  neuves  françaises  et  étrangères. 

i^  Navires  non  euirasiés,  en  achèvement  sur  cale  ou  à  flot 
ou  dont  la  construction  est  ordonnée. 


NATIONA- 
LITÉS. 


NOM  DU   NAVIRE 
OV  D7  npK 


ChàteavrenauU{l). 
\Otnehên  (1). 


FrMte  (7). { ITSttréet'ïnfentet  (2). . . . . 

IJwrten-dthkL-Graviire  (1).. 
lCroiBeara*6etafetteR  (2) 


iDiadem  (8). . . 
Pelorus  {II).. 


Antriehe-Hongrio. 
Italie 


Gaxetteii),. 
Zenta  (3)... 


Ntent. 


Rnsiie  (12). 


PaWsda  (8). 

■oyàhir 
AikoÛ  (1 


âut»-UvB  (9  on 
1«) ^ 


Japon. 


Boyatyr  (3). 


iVovic  (i>. 


3  oaft.. 
6 


DfrLacv» 


tanaeaox 

8,025 
8,289 
2,452 
5,885 
4,000 

11,000 
6,000 
5,7S0 
2,135 

5,900 
2,800 

2,300 


6,890 
6,600 
6,250 
5,900 
8,000 

6,000 
2,500 


jr«a^t(3) 4,900 


okevatu. 


23,000 

23,oee 

8,508 
17,588 
15,000 

16,608 
10,880 
10,800 
7,000 

10,000 
6,400 

7,000 


11,818 
18,000 
20,000 

17,000 

? 

r 


17»000        22,0 


28,0 
23,0 
20,8 
28,8 
23,0 

28,8 
20,0 
19,5 
20,0 

19,8 
19,5 

20,5 


18,6 
22,0 
22,5 
T 
24,0  T 

? 
T 


ARTILLERIE. 


2  184,rT.R.,  6  138,6  T.  R. 

Jd. 
a  138.6  T.  R.,  4  100  T.  R. 
8  184,T  T.  R. 

10  100  T.  R. 

16  18  T.  B. 

11  15  T.  R. 

4  15  T.  R.,  6  12  T.  R. 
8  10  T.  R. 

a  21,  8  15  T.  R. 
10  10,5. 

8  12  T.  R. 


lO  15  T.  R. 
12  18  T.  R. 
lO  15  T.  R. 

e  12  T.  R. 

4  20,  14  15  T.  R. 
? 

2  20,  10  12  T.  R. 


S*  Constructions  riewes  françaises,  —  Navires  cuirassés. 


NOMS   ET  CLASSES 

DtPLACI- 
HMT. 

PUISBAHOI 

en 
chevaux. 

7ITMSB. 

ARTILLERIE. 

léna,  narira  do  lieue  (1) 

tonneaux 

12,052 
12,728 
8,948 
11,329 
10,000 
9,517 
7,700 

15,500 
16,200 
11,500 
28,600 
20,000 
19,600 
17,100 

nands 

18,0 
18,0 
17.6 
23,0 
21,0 
21,0 
21,0 

4  306,     8  164,7  T.  R. 
4  305,  10  164,7  T.  R. 
2  274,4,  7  138,6  T.  R. 
2  194,  14  138,6  T.  R. 
2  194,     8  164,7  T.  R. 
Id. 
10  164,7  T.  R. 

suffim,    -  '(1).::. ::;::....::;::.. 

Henririy,     —           (1 

/eofui^-cTAre,  eroUanr  <  e  eombat  (1  ) 

Ohire,                       —              (3) 

Mantealm,                  —              (3 

De$aix,                      —              (3 
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Constmctions  nèuTes  étrangères.  Navires  cuirassés. 


NATIONA- 
LITÉS. 


Aogletam.. 


Aatriclie-Hongrie. 


NOM   DU   NAVIRE 

oc  DU   TTPB. 


Bultoark^  nmrin  d«  ligna. 
Formidable,  ^ 

Duncafty  — 

Crttay,  eroitenr  de  combat. 
Àfriea,  — 

.Kaiser- Friedrieh-lII»  n»- 
I    Tire  do  ligne. . . . 
FHartt'BiMmarekt 
de  combat 


I  Type   nouTeaa,   MTÎre    de 

KaiMer-kâri-Yi, 
de  combat 


Amiraglio-  di-Saint'Bon , 
navire  de  ligne. 

\Benedetto~Brin 

Italie {  GivLseppë-Garibaldi,  eroi- 
tenr de  combat 

VeUOT'Pisani,  croisenr  de 
combat 


I 


/  Ceaarewitch,  nvt'vtt  de  lignai 
iRetwitan^  — 

Hiuiia  JPereswiet,  — 

\Gromob<^,  eroiiear  de  com- 


bat. 


\Bajfan,  eroiunr  de  combat. 

iKearêeage,  naTire  de  ligne. 
iAUibama,  — > 

ÉUU-Uni* JMaine,  - 

[Type  noareaa,  eroifenr   de 
\     combat 


Japon. 


{Skikithima,  navire  de  lisne. 
Atama^  eroiseiir  de  combat. 


DÉPLAGB- 


14,900 
14,900 
14,000 
12,000 
14,200 


11,081 
10,060 

8,380 
6.100 


9,800 
12,765 

7,411 

6,500 

13.100 
12,700 
12,700 

12,700 
7,800 

11,525 
11,000 
11,500 
13,000 

12,000 

15,000 
9,700 


cheranx. 


15,000 
15,000 
18,000 
21,000 
30,000 


13,000 
13,500 

11,000 
12,000 


13,500 
18,000 

13,000 

13,000 

16,500 
16,000 
14.500 

? 
16,500 

10,000 

10,000 

10,750 

7 


15,000 
19,000 


17,0 
17.0 
18,0 
21,0 
21.6 


18,0 
10,0 

18,0 
20,0 

18,0 
20,0 

20,0 

20,5 

18,5 
18,5 
17,5 

19,0 
21,0 

16,0 
16,0 
16,0 
18,0 


16,5 
21,5 


ARTILLERIE. 


4  30%,  12  16%  T.  R. 

Id. 

Id. 
2  23%.  12  16%T,R. 

Idm 


4  24%.  18  16%  T.R. 
4  24%,  12  16%  T.  R. 

3  24%,  12  15%T.R. 
2  24%,     8  15%T.R. 

4  25%,     8  15%,  8  12%. 
2  30%,5.   10  20%  T.  R. 

1  25%,  2  20%,  14  15% 

12  15%  T.  R. 

4  30%,6,  12  15%  T.  R. 

4  25%,  815%  T.R. 

Id. 

2  20%,  8  15%  T.  R. 


%.6,  14  15% 


4  33 
4  33  _ 
4  30%.5, 
Id, 


12  12%. 
T.R. 
T.  R. 


4  20%,  12  15%  T.  R. 

4  30%,5,  14  15%  T.  R 
4  20%,  14  15%T.  R. 
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APPENDICE 


Note  !•  —  AIVGEiEXEiMtEt  croiseurs  de  combat. 

L'Amirauté  britannique  vient  de  décider  la  construction  de  croiseurs  de 
combat  de  9,800  tonnes  et  23  noeuds.  Cette  nouvelle  classe  porte  le  nom  de 
classe  Essex. 

Ces  bâtiments  se  rapprochent,  comme  déplacement  de  notre  Sully,  ils 
doivent  dériver  de  VAsaina  japonais,  plus  armé  mais  moins  protégé  que  le 
type  français. 

L'Amirauté  a  proBté  des  études  faites  pour  YAsamay  comme  elle  a  profité 
des  expériences  du  Shikùhima  pour  ses  nouveaux  navires  de  ligne. 

Le  type  Essex  sera  beaucoup  plus  économique  que  le  type  Cressy,  Taccrois- 
sèment  de  vitesse  doit  être  obtenu  par  un  allégement  des  machines  (aug- 
mentation de  vitesse  des  pistons)  et  une  légère  réduction  sur  Tapprovision- 
nement  de  charbon  du  plan. 


IVote  II.  —  IXAI^IE* 

Benedetto-Brin.  —  Dans  le  récent  ouvrage  de  MM.  Vecchi  et  Lorenzo 
d*Adda  (La  marina  contemporanea),  les  nouveaux  navires  italiens  BenedettO' 
Brin  et  Regina-Margherite,  sont  définis  d'une  façon  différente. 

D'après  ces  auteurs,  l'armement  comprendrait  : 

4  canons  de  305,  par  paires  en  tourelles  axiales  ; 
4  canons  de  203,  en  4  tourelles  sur  les  flancs  ; 
12  canons  de  152,  en  casemates; 

Le  cuirassement  de  152""  monterait,  avec  une  légère  réduction  d'épais- 
seur, jusqu'à  6  mètres  environ  au-dessus  de  la  flottaison,  entre  grosses 
tourelles.  Je  n'ai  pu  trouver  dans  d'autres  documents  confirmation  de  ces 
renseignements. 

La  puissance  prévue  pour  les  machines  est  de  18,000  chevaux,  correspon- 
dant à  une  vitesse  de  20  nœuds.  11  n'y  aurait  presque  rien  à  changer  aux 
conclusions  ci-dessus  posées. 

Les  auteurs  italiens  qualifient  le  Benedetto-Brin  de  «  gigantesque  et  très 
puissant  croiseur  cuirassé  »,  possédant,  avec  la  cuirasse  légère  et  complète 
des  croiseurs  modernes,  le  formidable  armement  des  navires  de  ligne. 

RIT.    MAB.   —   AOUT   1899.  18 
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IVote  III.  —  RUBSIK. 

GromoboU  —  Les  renseignements  donnés  par  le  Yacht  du  3  juin,  per- 
mettent de  penser  que  le  Gromboi  représente  un  progrès  très  sensible  sur 
la  Bossia,  pour  laquelle  beaucoup  d'ésriYains  maritimes  ont^  manifesté  un 
engouement  bien  peu  explicable. 

L'armement  comprendrait  : 

é  eamms  de 20  cent.,  disposés  comme  ceux  de  ht  Rossia  ; 
16  canons  de  152,  dont  10  seulement  protégés; 
aft  canons  de  76^». 

La  ceinture  basse  aurait  i^V^^  d'acier  barweyé  à  Vn  et  à  TiR,  230"^^  au 
milieu.  La  cuirasse  légère»,  protégeant  la  stabilité  et  l'artiUerie  Moyenne 
aurait  127"™. 

Les  documents  sont  encore  trop  incomplets  pour  permettre  de  discuter  la 
valeur  de  oe  navire. 
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IVOTE 


PERTE  PROBABLE  DES  PÉGËS  D'ARTILLERIE 


L'artillerie  d'un  bâtiment  se  compose  de  x  pièces. 

L'ennemi  tire  n  coups  de  canon  sur  ce  bâtiment. 

Si  Ton  connaissait  les  probabilités  p,,  p,,  p,. . .,  Por,  pour  que  les 
difiérentes  pièces,  prise»  isolém^t,  soient  démontées  après  les  n 
coups  de  canon,  le  nombre  exprimant  la  perte  probable  des  pièces 
serait  : 

(Pi+Pt+P»+ P»>. 

par  analogie  complète  avec  Vespértmce  malhématiqm  dans  le  calcul 
des  probabilités. 

Il  est  évidemment  impossible  d'évaluer  exactement  Pj,  p^.Pf.i 
Px,  qui  dépendent  de  la  nature  et  de  la  précision  du  tir  de  Tennemi 
ainsi  que  de  la  protection  des  pièces^  Mais  dans  le  cas  habituel  où 
k  pièces  de  même  calibre,  fermant  par  exemple  rartiUeri^moyenne 
d'un  bâtiment,  sont  semblablement  exposées  et  protégées,  Pi,  p,*  •  -^ 
Pk  ont  même  valeur  et  il  est  facile  d'exprimer  cette  valeur  en  fonc- 
tion de  n  et  de  p,  la  probabilité  pour  qu'une  pièce  désignée  quel- 
conque soit  démontée  par  un  seul  coup  de  canon. 

4Ën  effet,  après  n  coups,  la  probabilité  pour  qu'une  pièce  ne  soit 
pas  détruite  est  : 

(I-P)S 
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et  la  probabilité  pour  qu'elle  le  soit  est,  par  conséquent  : 

i-(l -!>)". 

Comme  il  y  a  A;  pièces,  la  perte  probable  des  pièces  résultant  de  n 
coups  sera  : 

Toujours  par  analogie  avec  l'espérance  mathématique,  la  perte 
probable  des  pièces  peut  encore  s'écrire  de  cette  manière  qui  fait 
mieux  ressortir  les  divers  événements  possibles, 

(P.  +  2P.  +  3P,+ +*P*), 

en  nommant  p^  p,,  Pf  -^  Pk,  les  probabilités  pour  que,  après  n 
coups,  une  pièce,  deux  pièces,  trois  pièces...,  toutes  les  pièces 
soient  détruites. 

Valeur  de  P^.  -^  La  probabilité  (1)  pour  qu'une  seule  pièce  dési- 
gnée soit  détruite  après  n  coups,  s'obtient  en  retranchant  de  la  pro- 
babilité (2)  pour  qu'aucune  des  (ft— 1)  autres  pièces  ne  soit  détruite  : 

(2)  [i«(*-.4)p]«, 

la^probabilité  (3)  pour  qu'aucune  des  k  pièces  ne  soit  détruite  : 

(3)  (i-kp)\ 

£t,  comme  il  y  a  /r  pièces  différentes,  on  a  : 

Valeur  de  P,.  —  La  probabilité  (4)  pour  que  deux  pièces  dési- 
gnées soient  détruites,  s'obtient  de  même  en  retranchant  de  la  pro- 
babilité (S)  pour  que  la  première  pièce  désignée  soit  détruite,  les 
(t— 2)  autres  ne  l'étant  pas,  la  probabilité  (6)  pour  que  cette  pre- 
mière pièce  désignée  soit  seule  détruite. 

Or,  (6)  n'est  autre  que  (1)  et  (5)  s'obtient  en  changeant  dans  (1) 
k  en  (*— 1).  Donc  :  % 

(4J  [i-(/,«2)p]«-2[i-(k-l)p>  +  (l-ip)v 
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J  (le j) 

Et  comme  on  peut  désigner  ].  combinaisons  différentes  de 
2  pièces,  on  a  : 

P.=^^[[l-(*-2)p]»-2[l-(*-l)p]»  +  (l-M»}. 

Valeur  deP^.---  La  loi  est  évidente.  Pour  avoir  la  probabilité  (7) 
pour  que  trois  pièces  désignées  soient  seules  détruites,  .il  suffit  de 
retrancher  la  probabilité  (4)  de  la  probabilité  (4)  dans  laquelle  on 
changé  *  en  (*— 1). 

..=m'-;h>-'>  (<,,)■ 

Valeur  de  Pk>  —  Finalement,  on  aura  : 

±(l-*P)-. 
Faisant  maintenant  la  somme 

P.  +  2P,  +  3P,+  . .-  +  *?*)> 

les  sommes  des  termes  en  (1— 2p)'».(l— Sp)»». .  .(1— tp)»  s'annulent 
séparément,  et  Ton  retrouve,  comme  il  fallait  s'y  attendre  : 

*[l-(i-p)-] 
pour  valeur  de  la  perte  probable  despièceSy  après  les  n  coups. 

Si  net —  sont  grands,  (1— p)»».  (1—2  ?)«•-.  .(1 —*?)»*  peuvent 
être  remplacés  approximativement  par  e-^p.e-'^p. .  .e-^  et^l'on  a  : 

p*=(i— «-»»)*. 

Nous  ne  sommes  pas  plus  avancé  en  ce  qui  concerne  l'évaluation 

de  p  qui  restera  l'inconnue  du  problème  dont  nous  nous  occupons. 

Mais,  la  perte  probable  ayant  été  nettement  définie  et  établie, 
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identifiée  en  quelque  sorte  avec  Tespérance  mathématique  dans  le 
calcul  des  probabilités,  nous  pouvons,  par  comparaison,  en  dédnire 
une  conséquence  absolue  qu'enregistre  Texemple  suivani  : 

Supposons  deux  bâtiments  dont  rartillerie  se  compose  d*un  même 
nombre  de  pièces  k.  Sur  Tun  de  ces  bâtimenls,  les  k  pièces  fiont  en 
A:  tourelles,  semblablement  disposées  et  isolées^  et  sur  l'autre  les  k 
pièces  sont  étroitement  groupées  dans  un  même  réduit.  Un  seul 
coq»  lieureuK  détruira  les  k  pièces  du  second  bâtiment,  tandis  qu'il 
ne  déli'uirait  qu'une  seule  pièce  désignée  du  premier. 

Admettons  que  la  probabilité  de  ce  coup  heureux  soit  la  même 
dans  les  deux  cas,  hypothèse  admissible  si  le  réduit  qui  ofire  aux 
coups  une  plus  grande  surface  de  cible  qu'une  tourelle  possède,  en 
revanche,  une  cuirasse  convenablement  supérieure  à  celle  d'une 
tourelle. 

La  perte  probable  des  pièces  sera  rigoureusement  la  même  dans  les 
deux  cas. 

Et  pourtant,  il  serait  absurde  de  ne  pas  préférer  le  premier  bâti- 
ment au  second. 

Est-ce  parce  que,  dans  noire  établissement  de  la  perte  probable, 
nous  n'avons  pas  tenu  compte  de  ce  fait  que  la  probabilité  pour  que 
toutes  les  pièces  soient  détruites  est  bien  plus  grande  dans  le  cas  du 
second  bâtiment  que  dans  le  cas  da  premier  ? 

Aucunement,  puisque  nous  avons  calculé  que,  la  probaibilité  pe«ur 
que  toutes  les  pièces  du  second  bâtiment  soient  détruites  étant  Pa, 
la  probabilité  pour  que  toutes  celles  du  premier  le  soient  aussi, 
était  : 

Ce  ne  sont  donc  pas  des  considérations  purement  théoriques  qui 
nous  font  préférer  ie  premier  bâtiment,  c'est  une  raison  morale,  la 
prudence,  qui  ne  saurait  intervenir  numériquement  dans  une  ques- 
tion de  probabilités. 

Nous  préférons  le  premier  bâtiment  au  second,  de  même  qu'un 
capitaliste  raisonnable  préfère  répartir  sa  fortune  entre  plusieurs 
placements  que  de  l'exposer  tout  entière  dans  une  seule  affaire, 
même  si  cette  affaire  lui  parait  la  plus  sûre. 

Au  lieu  de  prendre  comme  exemple  deux  cas  extrêmes,  considé- 
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rons  deux  bâtiments  dont  les  artilleries  moyennes  se  composent, 
l'une  de  12  pièces  en  12  tourelles  fermées  et  l'autre  de  12  pièces 
en  6  tourelles  doubles  fermées. 

Admettons»  ce  qui  est  très  vraisemblable,  que  la  probabilité  du 
coup  heureux  qui  démonte  la  pièce  d^une  tourdSe  désignée  du  pre- 
mier bâtiment  soit  la  même  que  celle  du  coup  heureux  qui  démonte 
les  deux  pièces  d'une  tourelle  désignée  du  second  bâtiment. 

Devrons-nous  encore  préférer  le  premier  bâtiment  au  second  ? 

La  probabilité  de  perte  de  toutes  les  pièces  sera  beaucoup  plus 
grande  dans  le  second  cas  que  dans  le  premier;  mais  elle  n'en  sera 
pas  moins  très  faible.  En  outre,  les  tourelles  doubles  pourront  être 
deux  fois  mieux  isolées  les  unes  des  autres  que  ne  le  seront  les  tou- 
relles simples.  C'est  pourquoi  nous  estimons  que  la  perte  probable 
des  pièces  sera  bien  moralement  la  même  dans  les  deux  cas. 

A  ce  seul  point  de  vue  des  probabilités,  nous  irons  même  jusqu'à 
préconiser  l'adoption  des  tourelles  doubles,  lorsque  le  nombre  des 
pièces  prévu  en  tourelles  augmente. 

Enfin,  pour  répondre  à  certaine  critique  exprimée  devant  nous, 
notre  but  était  de  conclure  que  la  disposition  en  tourelles  doubles 
de  l'artillerie  moyenne,  du  cuirassé  de  15,000  tonnes,  proposé  par 
M.  l'ingénieur  Maugas,  se  trouve  parfaitement  indiquée  et  justifiée. 

A  bord  du  Gaulois^  le  15  mai  1899. 

H.  L&PBOQKE, 
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MOYENS  D'ACTION  EXTERIEURE 

D'UN  BATIMENT  DE  GUERRE 


FUSION  DES  TORPILLEURS  MINEURS 

ET    DE    LA   COMPAGNIE    DE    DÉBARQUEMENT 


L'étude  attentive  des  articles  du  règlement  sur  le  service  intérieur 
et  des  indications  des  manuels  du  marin  fusilier  et  du  marin  torpil- 
leur, relatifs  à  l'organisation  des  moyens  d'action  extérieure  d'un 
bâtiment  de  guerre,  amène  à  l'esprit  diverses  réflexions. 

Cette  organisation  comporte  : 

10  La  compagnie  de  débarquement; 
2®  L'artillerie  de  débarquement; 
3®  Les  torpilleurs  mineurs. 

Compagnie  de  débarquement,  —  Quel  est  le  but  d'une  compagnie 
de  débarquement?  On  sait  évidemment  qu'elle  peut  être  appelée 
à  un  service  de  terre,  mais  dans  quelles  limites?  C'est  une  question 
que  Ton  peut  se  poser,  en  voyant  la  manière  de  la  constituer  et  de 
l'instruire. 

Les  méthodes  d'instruction  généralement  suivies  semblent  indi- 
quer que  l'organisation  d'une  compagnie  de  débarquement  a  pour 
but  l'inspection  n<>  2  à  bord  et  une  promenade  d'apparence  militaire 
que  l'on  fait  faire  de  loin  en  loin  à  une  fraction  déterminée  d'un 
équipage. 
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Je  ue  crois  pas  sortir  des  limites  de  la  vérité  en  estimant  que, 
telles  qu'elles  existent  et  qu'elles  valent,  les  compagnies  de  débar- 
quement ne  sont  ni  outillées,  ni  équipées,  ni  instruites  «n  vue  d'une 
action  de  guerre,  et  qu'elles  réprésentent  un  outil  qui  peut  être 
dangereux,  parce  qu'il  fait  illusion. 

Le  règlement  n'indique  pas  le  but  de  la  compagnie  de  débarque- 
ment; sa  nécessité  ne  s'impose  pas,  par  suite,  à  tous  les  esprits. 

Si  la  possibilité  d'une  action  extérieure  était  un  article  de  loi,  la 
compagnie  de  débarquement  deviendrait  elle-même  un  article  de  foi. 

En  principe,  dira-t-on,  elle  n'est  qu'un  article  d'exportation,  un 
instrument  colonial. 

Même  dans  cet  ordre  d'idées,  elle  est  insuffisante,  parce  qu'on  ne 
s'occupe  d'elle  qu'au  moment  de  l'utiliser. 

L'obligation  de  lui  donner  les  moyens  de  remplir  son  but  ne  peut 
naturellement  découler  que  de  sa  nécessité  unanimement  admise  et 
d'une  réglementation  suffisamment  précise  pour  ne  pas  être  estimée 
satisfaite  en  inscrivant  un  certain  nombre  de  numéros  de  rôle  sous 
la  rubrique  «c  Ck)mpagnie  de  débarquement  ». 

La  mousqueterie  des  gaillards  a  fait  place  à  l'artillerie  légère.  Le 
fusil  disparaît  comme  arme  de  combat  de  mer;  de  là  à  nier  son  uti- 
lité à  bord,  il  n'y  a  qu'un  pas. 

Ce  serait  une  opinion  justifiée,  si  les  hommes  destinés  à  un  service 
de  guerre  n'avaient  pas  besoin  d'être  militarisés  et  si  les  éventualités 
d'action  extérieure  n'existaient  pas;  or,  elles  existent. 

On  objectera  que  l'action  extérieure  d'un  navire  de  guerre  n'a 
pour  lui  qu'un  intérêt  de  second  plan,  qu'il  ne  doit  sacrifier  que  le 
moins  de  temps  et  de  moyens  possibles  à  sa  raison  d'être  primor- 
diale :  le  combat  sur  mer. 

C'est  l'évidence  ;  mais  il  est  possible,  facile  et  même  avantageux 
de  concilier  ces  deux  intérêts,  sans  que  l'intérêt  de  second  plan 
nuise  à  l'intérêt  primordial.  Les  événements  se  chargent  d'ailleurs 
de  prouver  que  cet  intérêt  de  second  plan  n'est  pas  négligeable,  car 
si  Ton  se  reporte  aux  exemples  de  ce  dernier  demi-siècle,  on  comp- 
tera plus  de  faits  de  guerre  ressortissant  à  l'action  extérieure  qu'à 
l'action  navale  proprement  dite.  Les  marins  s'en  sont  tirés  souvent 
avec  honneur,  mais  on  constate  que,  chaque  fois  qu'il  a  fallu  agir, 
il  a  fallu  improviser. 

N'est-il  pas  permis  de  conclure  qu'il  vaut  mieux  prévoir? 
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Constiiution  de  la  compagnie.  —  Une  première  réflexion  se  place 
au  sujet  du  cadre. 

Pour  établir  une  troupe,  il  faut  d*abord  un  cadre.  S'il  n'y  a  de 
valeur  morale  et  technique  que  chez  le  chef,  que  ce  chef  vienne  à 
disparaître,  la  troupe  disparaît  à  son  tour. 

H  est  inutile  d'en  citer  des  exemples. 

Au  contraire,  si  les  gradés  sont  à  la  hauteur  de  leur  mission,  il 
suffira  que  Thomme  dans  le  rang  sache  se  servir  de  son  fusil  pour 
que  la  troupe  puisse  très  rapidement  être  à  même  de  rendre  des 
services. 

C'est  précisément  par  une  méthode  inverse  que  l'on  procède  dans 
nos  compagnies  de  débarquement.  Elles  ont  dans  le  rang  un  noyau 
de  fusiliers  d'une  bonne  moyenne,  mais  des  gradés  insuffisants. 

En  ce  qui  concerne  les  gradés  de  la  mousqueterie,  personne  ne 
contestera  que  leur  valeur  technique  est  en  raison  inverse  du 
nombre  de  leurs  années  de  service,  et  quant  aux  gradés  des  autres 
^[>éciaiités,  ils  ne  savent  rien  de  leur  métier  de  gradé  d'infanterie, 
non  seulement  au  point  de  vue  technique,  mais  même  au  point  de 
vue  discipline  et  esprit  militaire. 

Cela  n'a  rien  de  surprenant,  puisque  nos  règlements  ont  cru 
devoir  cantonner  le  maintien  de  la  discipline  à  bord  dans  la  seule 
spécialité  de  la  mousqueterie. 

Il  y  avait  autrefois  au  bataillon  de  Lorient  une  compagnie  de  gra- 
dés de  toutes  les  spécialités  qui  venaient  y  prendre  un  brevet  d'in- 
structeurs de  mousqueterie.  Elle  a  pu  donner  lieu  à  des  abus;  mais 
il  eût  mieux  valu  supprimer  les  abus  que  de  supprimer  cette  com- 
pagnie, car  du  moment  qu'on  ne  peut  pas  constituer  le  cadre  d^une 
compagnie  uniquement  avec  des  gradés  de  la  mousqueterie,  elle 
répondait  à  une  nécessité. 

Quoi  qu'il  eu  soit,  ce  point  faible  de  l'insuffisance  du  cadre  aurait 
un  palliatif  dans  des  exercices  de  cadre. 

C'est  chose  inconnue  chez  nous.  Le  règlement  prévoit  l'école 
d'intonation,  le  manoel  du  marin  fusilier  s'appesantit  sur  l'école  des 
guides;  mais  apprendre,  par  exemple,  à  utiliser  et  à  conduire  des 
éclaireurs,  apprendre  à  placer  un  petit  poste,  apprendre,  en  un  mot, 
à  un  gradé  autre  chose  que  son  rôle  représentatif,  il  n'en  est  ques- 
tion ni  dans  nos  règlements,  ni  dans  nos  tableaux  de  service,  ni 
dans  nos  usages. 
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Ce&t  cependant  chose  facile  à  faire  avec  pea  de  monde  à  la  fois, 
sans  gêner  beaucoup  le  service  du  bord. 

Effectif.  —  Un  cuirassé  fournit  sans  difficultés  une  compagnie  de 
64  files;  mais  si,  à  ces  128  hommes,  on  ajoute  les  auxiliaires,  les 
torpilleurs  mineurs,  les  canons  de  65,  on  arrive  à  un  total  considé- 
rable^ qui  dépasse  le  tiers  de  l'équipage. 

Or,  un  des  premiers  soins  du  temps  de  guerre  est  de  débarrasser 
les  bâtiments  d'une  bonne  partie  de  leurs  embarcations  en  bois. 

La  compagnie  de  débarquement  n'est  donc  plus  logiquement  qu'un 
instrument  de  temps  de  paix? 

Par  quel  moyen,  en  effet,  la  débarquerait-on?  La  récente  guerre 
des  États-Unis  et  de  TËspagne  a  suffisamment  prouvé  une  fois  de 
plus  combien  il  est  urgent  d'enlever  tout  ce  qui  est  susceptible  de 
communiquer  l'incendie  à  bord;  mais,  pour  une  seule  action  navale, 
trop  disproportionnée  d'ailleurs  pour  être  tout  à  fait  intéressante,  il 
y  a  eu  plusieurs  opérations  de  débarquement,  et  il  est  à  supposer 
que  la  flotte  américaine  n*était  pas  démunie  de  ses  embarcations. 

U  y  a  donc  là  un  problème.  On  en  trouverait  la  solution  en  dotant 
à  demeure  les  bâtiments  de  petits  chalands  en  fer,  logés  contre  les 
murailles,  comme  autrefois  ceux  des  transports. 

On  facilite,  en  tout  cas,  cette  solution  en  ramenant  l'effectif  du 
personnel  débarquant  à  un  chiffre  plus  raisonnable,  soit  en  ne 
dépassant  pas  le  nombre  de  files  indiqué  dans  la  compagnie-type  du 
manuel  du  fusilier,  soit  en  fusionnant  les  services  de  débarquement 
qui  peuvent  l'être. 

Nos  charpentiers  sapeurs  et  nos  torpilleurs  mineurs  font  double 
emploL 

Nous  verrons  plus  loin,  en  parlant  des  torpilleurs  mineurs,  com- 
ment pourrait  s'opérer  une  réduction  notable  de  personnel  en  faisant 
rentrer  ces  mineurs  dans  la  compagnie  de  débarquement. 

Instructùm.  —  Les  éléments  que  nous  fournissent  les  marins 
réunis  en  troupe  sont  tels  qu'il  faut  peu  d'efforts  pour  obtenir  de 
merveilleux  résultats.  Mais  l'instruction  d'une  troupe  demande  des 
exercices  surtout  méthodiques,  et  U  semble  que  ce  soit  chose 
impossible  par  le  fait  des  exigences  de  la  vie  maritime. 

Pourtant,  pendant  la  campagne  de  1897-98,  en  dix  mois,  Ylphi" 
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génie,  navire-école,  il  est  vrai,  mais  naviguant  bien  plus  que  nos 
escadres,  est  parvenu  à  un  total  de  52  séances  d'exercices  à  terre, 
dont  44  d'exercices  de  combat  et  de  service  en  campagne. 

n  y  a  donc  un  obstacle  capital  pour  cette  question  d'instruction 
auquel  on  se  heurte  dans  une  force  navale?  C'est  tout  simplement 
l'habitude  prise  de  mettre  à  terre  toutes  les  compagnies  de  débar- 
quement en  même  temps,  le  même  jour,  à  la  même  heure.  Il  y  a 
évidemment  d'autres  difficultés  de  temps,  de  mer,  de  circonstances; 
mais  cette  raison  seule  est  suffisante. 

En  effet,  la  mise  à  terre  d'un  corps  de  débarquement  comme  celui 
de  Tescadre  de  la  Méditerranée,  hors  le  cas  d'exécution  d'un  thème 
donné,  rend  tout  exercice  pratique  et  utile  à  peu  près  impossible. 

Il  y  a  .peu  de  terrains  de  manœuvre  qui  conviennent  à  une  troupe 
nombreuse.  Si  elle  en  trouve,  ses  exercices  sont  forcément  limités  à 
des  exercices  de  rangs  serrés  de  l'école  de  bataillon  ou  de  régiment, 
d'une  utilité  tout  à  fait  secondaire. 

Par  ce  seul  fait  que  toutes  les  compagnies  d'une  escadre  descen- 
dent à  terre  en  même  temps,  le  champ  d'instruction  se  trouve  limité 
à  des  répétitions  de  défilé  ou  à  une  marche  de  quelques  kilomètres 
sur  une  roule. 

Que  peut  valoir  une  troupe  dans  ces  conditions?  Il  suffît  de  la  voir 
passer  pour  lire  l'ennui  de  l'insipide  corvée  qu'ils  remplissent  sur 
les  visages  des  officiers,  l'insouciance  et  le  laisser-aller  sur  ceux  des 
hommes. 

Or,  il  suffit  aussi  de  le  vouloir  pour  trouver  le  remède,  puisqu'il 
n'y  a  qu'à  suivre  les  préceptes  et  les  méthodes  des  professionnels, 
au  moins  dans  la  mesure  du  possible. 

D'autre  part,  beaucoup  d'officiers  considèrent  que  l'escadre  étant 
une  unité  qui  doit  être  à  tout  moment  prête  à  marcher,  il  lui  est 
impossible  de  faire  de  l'instruction.  Ses  exercices  n'ont  pas  pour  but 
d'instruire,  mais  seulement  de  maintenir  une  instruction  déjà 
acquise. 

Cela  serait  exact  si  son  personnel  était  immuable,  et  cette  opinion 
est  même  admissible  au  point  de  vue  du  fonctionnement  marin  d'un 
bâtiment  armé  depuis  un  certain  laps  de  temps. 

Encore  y  a-t-il  quelques  réserves  à  faire. 

Il  n'en  va  pas  de  même  au  point  de  vue  du  fonctionnement  mili- 
taire, qui  a  besoin,  quel  que  soit  le  service  que  l'on  envisage,  du 
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retour  annuel  d'une  suite  déterminée  et  progressive  d'exercices , 
même  pour  maintenir  et  perfectionner  le  niveau  d*hommes  instruits 
comme  peuvent  l'être  nos  brevetés. 

Pour  la  compagnie  de  débarquement  plus  particulièrement,  il  faut 
une  progression  d'exercices  dans  le  courant  d'une  année. 

Si  peu  chargé  qu'il  soit,  un  programme  pour  un  corps  de  débar- 
quement tout  entier  est  presque  impraticable. 

Admettons,  au  contraire,  qu'il  soit  de  règle  que  l'instruction  des 
compagnies  se  fasse  en  escadre  indépendamment  les  unes  des 
autres;  comme  cela  se  pratique  à  terre,  que  ces  compagnies  puissent 
descendre  dans  telles  conditions  à  régler  à  la  volonté  des  comman- 
dants, les  jours  où  il  n'y  a  pas  d'exercices  généraux. 

En  quelques  séances,  ces  compagnies  seront  dans  la  main  de  leurs 
capitaines,  l'émulation  naîtra  entre  les  compagnies,  les  chefs  de 
groupe  n'auront  plus  seulement  une  place  représentative  dans  un 
défilé,  mais  pourront  avoir  une  action  d'unification  dans  les  détails 
de  l'instruction;  les  exercices,  rendus  plus  intéressants,  deviendront 
profitables,  et,  au  total,  le  jour  où  on  rassemblera  les  diverses 
unités,  l'ensemble  du  corps  de  débarquement  y  aura  gagné. 

En  outre,  au  lieu  de  cantonner  l'officier  fusilier  dans  le  rôle  ingrat 
de  surveillant  d'exercices  de  pont,  une  instruction  donnée  dans  ce 
sens  lui  rendrait  son  véritable  rôle. 

Sans  doute  on  se  heurte  à  de  nombreuses  difficultés,  mais  aucune 
n'est  insurmontable. 

La  levée  permanente  et  l'instabilité  des  armements  paraissent 
s'opposer  à  toute  idée  de  progression  et  de  programme  dans  les 
exercices.   • 

La  levée  permanente  que  la  marine  subit  peut  se  modifier  sans 
toucher  à  l'Inscription  maritime.  Telle  qu'elle  fonctionne,  les  rem- 
placements qu'elle  peut  amener  dans  une  compagnie  sont  en  général 
insignifiants. 

Les  dates  variables  d'armements  sont  plus  préjudiciables  aux 
idées  de  méthode;  mais,  en  campagne  aussi  bien  que  sur  nos  côtes, 
on  peut  toujours  plier  un  programme  aux  circonstances. 

ARTILLERIE. 

Nous  n'insisterons  pas  sur  l'artillerie   de    débarquement.    On 
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remarquera  seulement  que  quelques-unes  des  réflexions  faites  au 
sujet  de  rinstruction  de  la  compagnie  s^appliquent  àcellede  Tartil* 
lerie,  qui  est  beaucoup  plus  préparée  à  rouler  sur  routes  qu'à  se 
mettre  en  batterie,  même  derrière  un  épaulement  de  plage. 

Les  canons  de  65  ont  un  cadre  éminemment  eanonnier,  ce  qui 
veut  dire  qu'on  peut  en  attendre  tout  ce  qu'on  pourrait  humaine- 
ment leur  demander;  mais  les  réserves  à  faire  sur  leur  emploi 
s'augmentent  de  leur  encombrement,  de  la  difficulté  à  les  mouvoir, 
à  les  réapprovisionner. 

Dans  nos  escadres,  comme  pour  les  compagnies,  il  serait  à  sou- 
haiter que  les  unités  fussent  instruites  isolément,  sans  dépasser, 
sauf  exceptionnellement,  la  réunion  des  six  pièces  d'une  batterie. 

La  marine  anglaise  a  des  pièces  de  débarquement  à  tir  rapide. 

Xorpllleur»  mlneor»* 


Le  chapitre  XYIII  de  la  3«  édition  du  Manuel  du  marin  torpilteur 
indique  la  constitution,  l'armement  et  l'équipement  des  escouades 
de  torpilleurs  mineurs.  C'est  une  organisation  très  consciencieuse- 
ment établie  et  qui  fonctionne. 

Mais  puisqu'il  ne  s'agit  ici  que  d'une  étude,  je  me  permettrai 
d'exprimer  l'opinion  que  c'est  une  organisation  de  temps  de  paix  et 
qu'elle  ne  peut  aboutir  qu'à  d'insignifiants  résultats  en  temps  de 
guerre. 

Il  semble  que  la  préoccupation  capitale  qui  a  régi  cette  organisa- 
tion a  été  de  soustraire  la  troupe  de  débarquement  à  un  but  bien 
défini,  que  représentent  les  torpilleurs  mineurs,  à  toute  conception 
militaire. 

Les  escouades  variées  semblent  être  la  réunion  d'équipes  d'ou- 
vriers destinées  à  agir  sans  le  souci  des  éventualités  de  défense 
qu'ils  peuvent  trouver  devant  eux. 

C'est  par  surprise,  en  «enfants  perdus»,  dit-on,  qu'ils  doivent 
agir. 

Or,  l'actualité  est  à  la  défense  des  côtes.  Comment  croire  qu'une 
œuvre  de  destruction  de  réelle  importance  pourra  s'entreprendre  la 
nuit,  en  terrain  inconnu,  sans  attirer  l'attention? 
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Pour  réussir,  il  ne  faut  que  peu  de  monde  :  c'est  l'escouade  prin- 
cipale, qui  est  relatîrement  souple  et  mobile. 

Mais  cette  escouade  de  cinq  hommes  ne  porte  que  quelques  kilo- 
grammes (19)  de  coton-poudre;  elle  est  impuissante. 

Pour  la  renforcer,  on  lui  adjoint  quatre  hommes  et  un  ayant-train, 
qui  lui  apportent  un  supplément  de  75  kilogrammes. 

Et  c'est  avec  cet  avant-train  que  nos  torpilleurs  mineurs  vont  se 
glisser  silencieusement  le  long  d'une  berge  ou  d'un  talus,  avec  cet 
avant-train,  qu'il  faut  débarquer  par  pièces,  remonter  et  charger 
sur  la  plage? 

Si  le  terrain  est  difficile,  dit  le  Manuel^  qui  a  prévu  que  cet  avant- 
train  n'était  pas  précisément  mobile  dans  tous  les  terrains,  les 
hommes  font  deux  voyages  jusqu'au  lieu  de  Topéralion,  pour  trans- 
porter les  outils  d'abord  et  le  matériel  de  démolition  ensuite  à  l'aide 
de  leviers  portereaux. 

Un  point  important,  un  ouvrage  d'art  susceptible  d'être  démoli  en 
temps  de  guerre  sera-t-il  si  peu  gardé  que  ces  allées  et  venues 
puissent  se  faire  en  toute  sécurité? 

Un  attaché  militaire  français  qui  suivait  des  manœuvres  de 
troupes  en  Belgique  se  vit  entrepris  par  un  officier  lui  démontrant 
toutes  les  phases  de  l'invasion  possible  de  la  France  par  Tarmée 
belge. 

«  Sans  doute,  répondit  avec  un  sourire  notre  compatriote,  mais  il 
y  a  la  douane!  » 

Que  feraient  nos  mineurs  devant  le  coup  de  fusil  d'un  douanier? 

D'ailleurs,  malgré  la  réunion  de  ces  deux  premières  escouades, 
nous  n'avons  pas  encore  les  moyens  de  faire  sauter  un  grand  pont 
en  maçonnerie. 

Sept  canotiers  et  un  quartier-maître  de  manœuvre  vont  nous 
apporter,  sous  le  nom  d'escouade  auxiliaire,  un  supplément  de 
charges;  mais  par  quels  moyens? 

Également  en  se  transformant  en  porteurs,  incapables  par  suite 
d'aucun  service  de  surveillance  ou  de  simple  précaution. 

Le  manuel  n'a  pas  cru  cependant  que  toute  précaution  était  inu- 
tile, puisqu'il  a  armé  de  mousquetons  trois  hommes  de  l'escouade 
de  renfort  et  l'escouade  auxiliaire? 

Mais  les  six  matelots  de  cette  dernière  escouade  sont  des  cano- 
tiers quelconques,  c'est-à-dire  des  hommes   de  pont,  souvent  à 
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peine  dégrossis,  sachant  tout  juste  comment  se  charge  Tarme  qu'on 
leur  confie,  n'ayant  aucune  notion  du  service  en  campagne.  Et  c*est 
sur  euK  que  va  reposer  la  sûreté  et  par  suite  le  succès  de  Tentre- 
prise?  Il  est  incontestable  qu'il  n'est  pas  possible  de  faire  porter 
plus  de  matériel  par  moins  d'hommes  que  ne  l'indique  le  Manuel  : 
mais  c'est  précisément  ce  qui  rend  ces  escouades  de  torpilleurs 
mineurs  livrées  à  elles-mêmes,  inaptes  à  l'action  de  guerre.  Les  tor- 
pilleurs mineurs  ne  peuvent  agir  que  sous  la  protection  d'une  troupe 
de  débarquement.  C'est  tellement  évident  que  des  exercices  d'es- 
cadre se  font  dans  cet  ordre  d'idées. 

Ce  principe  admis,  on  se  heurte  alors  à  des  difficultés  d'un  autre 
ordre  :  aucune  liaison  n'existe  entre  travailleurs  et  combattants. 

En  outre,  pour  peu  que  plusieurs  navires  aient  à  concourir  à 
l'opération,  chacun  d'eux  enverra  un  élément  de  troupe,  qui  se  con- 
stituera séance  tenante  à  la  plage.  On  ne  peut  pas  se  placer  dans  de 
plus  mauvaises  conditions  :  le  manque  d'unité  et  de  cohésion,  la 
difficulté  de  direction  sont  évidents. 

La  solution  du  problème  est  dans  la  formule  suivante  :  les  torpil- 
leurs mineurs  font  partie  de  la  compagnie  de  débarquement. 

Pour  développer  cette  idée,  quelques  notions  sur  la  manière 
d'opérer  des  troupes  du  génie  sont  ici  nécessaires  : 

(f  Une  compagnie  du  génie  (compagnie  de  sapeurs  mineurs)  qui 
a  en  campagne  des  missions  multiples  à  remplir,  est  néanmoins 
organisée  sur  le  modèle  d'une  compagnie  d'infanterie  dont  la  seule 
mission  est  de  combattre  et  d'exécuter  quelques  travaux  sur  le 
champ  de  bataille. 

«  Le  principe  de  l'utilisation  de  la  compagnie  du  génie,  consiste  : 

((  1^  Dans  une  instruction  commune,  donnée  dès  le  temps  de 
paix  à  tous  les  sapeurs,  et  embrassant  tous  les  travaux  qu'une  com- 
pagnie est  susceptible  d'entreprendre  en  campagne  (ponts  de 
bateaux,  ponts  de  circonstance,  fortification  passagère,  sapes, 
mines,  télégraphie,  destruction)  ; 

«  2»  Dans  un  groupement  judicieux,  fait  par  le  soin  du  capitaine 
chargé,  dans  chaque  régiment,  de  la  mobilisation  des  hommes  de 
l'armée  active  ou  de  la  réserve,  qui  entrent  dans  la  composition 
d'une  compagnie;  groupement  judicieux  en  ce  sens  que  la  compa- 
gnie mobilisée  doit  comprendre  des  hommes  de  toutes  les  profes- 
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sions,  dans  des  proportions  en  rapport  avec  Timportance  des  tra- 
vaux correspondants. 

((  L'une  des  principales  préoccupations  du  commandant  de  com- 
pagnie est  de  connaître  exactement  la  valeur  technique  d'un 
sapeur,  sans  s'en  rapporter  aveuglément  à  la  profession  indiquée  par 
le  livret,  et  de  donner  à  la  libération  de  l'homme,  au  capitaine 
chargé  de  la  mobilisation,  les  renseignements  nécessaires  à  l'affec- 
tation de  l'homme  en  temps  de  guerre. 

«  Pour  la  facilité  et  le  classement  de  ces  renseignements,  des 
signes  distinctifs  sont  accordés  à  certains  sapeurs  qui,  à  la  suite 
d'une  instruction  dans  le  régiment  ou  d'un  séjour  dans  une  école, 
se  sont  affirmés .  dans  une  spécialité  quelconque.  C'est  ainsi  que, 
dans  le  régiment,  on  donne  des  diplômes  de  pontonnier,  et  que  des 
sapeurs  sortent  soit  de  l'École  du  Mont-Yalérien,  soit  de  Bourges, 
avec  des  diplômes  de  télégraphistes  et  d'artificiers,  mais,  encore 
une  fois,  ces  hommes  comptent  dans  le  rang  au  même  titre  que 
ceux  qui  ne  se  distinguent  pas,  et  aucune  saw-unité  spéciale  n'existe 
à  côté  de  la  compagnie  pour  Vexécution  de  travaux  spéciaux. 

«  Seules,  les  compagnies  d'aérostiers,  en  principe  une  par  régi- 
ment, sont  spécialisées. 

«  Dans  le  cadre,  le  principe  reste  le  même  ;  les  officiers  eux- 
mêmes  qui  ont  suivi  les  cours  de  Chalais,  ne  sont  pas  spécialisés, 
et  tel  officier  qui  a  servi  comme  lieutenant  au  régiment  des  chemins 
de  fer,  se  voit  affecté,  par  la  suite  à  un  régiment  de  sapeurs 
mineurs. 

«  Il  y  a  lieu,  néanmoins,  d'apporter  une  restriction  à  la  règle 
énoncée  plus  haut,  h  savoir  :  que  le  sapeur  est  uniquement  instruit 
dans  sa  compagnie.  Des  pelotons  d'instruction  des  cours,  des  exer- 
cices par  bataillons  et  même  par  régiment,  sont  organisés  en  vue  de 
développer  chez  certains  hommes  leur  aptitude  à  des  travaux  spé- 
ciaux. 

((  En  particulier,  voici  comment  est  conduite,  dans  les  régiments 
de  sapeurs  mineurs,  l'instruction  sur  les  artifices. 

«  Tous  les  ans,  chaque  régiment  du  génie  envoie  à  l'École  de 
pyrotechnie  de  Bourges,  un  ou  deux  gradés  (caporaux  ou  sapeurs) 
qui  y  font  un  stage  de  trois  mois.  Revenus  au  régiment,  ces  gradés 
assurent  le  fonctionnement  d'une  petite  école  d'artifices  (consistant 
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eo  séances  de  théorie  ei  exercices  de  manipulation),  où  chaque 
compagnie  envoie  trois  caporaux,  maîtres-ouvriers  ou  sapeurs. 

«  Une  compagnie  a  donc,  en  général^  trois  hommes  au  plus 
paiiiculièrement  exercés  aux  artifices. 

c<  Pendant  la  campagne  de  polygone,  les  lieutenants,  aidés  par 
ces  trois  hommes,  font  exécuter  des  exercices  de  destruction  à  Ten- 
«emble  de  la  compagnie,  d 

Le  rapprochement  saute  aux  yeux.  Quels  sont  chez  nous  les  trois 
artificiers?  Ce  sont  les  spécialistes  de  l'escouade  principale;  nous 
en  avons  même  quatre  avec  le  deuxième  maître-torpilleur. 

A  part  ces  spécialistes^  aucun  des  quartiers-maîtres  ou  marins  des 
autres  escouades  n*a  à  jouer  de  rôle  technique.  Sauf  un  charpentier 
et  un  mécanicien,  ce  sont  des  porteurs  ou  des  combattants  éven- 
tuels. Dès  lors,  pourquoi  en  faire  un  groupement  déterminé?  La 
cavalerie  aussi  fait  des  démolitions.  Elle  n'a  pas  pour  cela  de  déta- 
chement spéciaL 

Si  nous  avons  donc  le  moyen  de  transporter  nos  explosifs  dans  la 
compagnie  même,  et  la  chose  est  possible,  on  voit  que  nos 
escouades  de  mineurs,  incomplètes  par  elles-mêmes,  et  nos  compa- 
gnies constituées  sans  but  défini,  se  fondent  dans  une  unité  logique 
et  précise. 

Poursuivons  notre  étude  snr  la  manière  de  faire  d'une  compagnie 
de  sapeurs  mineurs. 

L'instruction  pratique  provisoire  du  8  juin  1897  sur  le  service  du 
génie  en  campagne,  indique  très  nettement,  au  titre  XVII,  la  carac- 
téristique d*une  opération  confiée  à  une  troupe  du  génie  : 

«  Le  commandant  du  génie  désigne  l'unité  chargée  de  Topéra- 
tion,  communique  à  son  chef  les  instructions  qu'il  a  reçues,  lui 
indique  le  mode  de  destruction  à  employer  et  met  à  sa  disposition 
les  engins  et  explosifs  nécessaires  qui  sont  prélevés,  soit  sur  les 
approvisionnements  spéciaux  du  territoire,  soit  sur  ceux  du  train  de 
combat,  soit  sur  ceux  des  compagnies.  Il  assure,  dans  le  plus  bref 
délai  possible,  le  remplacement  des  explosifs  dont  il  a  ainsi 
disposé. 

a  il  provoque,  s'il  y  u  lieu,  la  désignation  d'un  détachement  spé- 
cial de  protection.  » 

Le  règlement  admet  donc  que  pour  un  travail  secondaire,  comme 
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une  démolition,  les  troupes  du  ^nie  pourront,  ou  se  couvrir  elles- 
mômes,  ou  se  faire  couvrir  par  des  détacbeneats  spéciaux.  Il  eal 
muet  pour  les  travaux  importants  (lai^cemeats  de  po&ts)  et  pour  les 
travaux  du  dramp  de  bataille;  mais  il  est  évident  que  pour  Texéctt* 
tien  de  ces  travaux  où  la  compagnie  entière  est  employée,  elle  opé* 
rera  sous  la  protection  des  autres  âmes. 

Le  point  qu*il  nou«  impoite  de  fixer,  c'est  que  pour  des  travaux 
secondaires  et  en  particulier  des  démolitions  d'ouvniges  d'ait«  les 
compagnies  du  génie  peuvent  agir  seules,  exécvtant  le  travail  €t  se 
couvrant  de  l'ennemi. 

Les  sapeurs  sont,  d'ailleurs,  très  entratnés  aux  exercices  de  ris* 
fanterie  et,  en  particulier,  au  service  en  campagne. 

Cest  sur  une  donnée  semblable  que  doit  se  concevoir  la  compa- 
gnie de  débarquement. 

Nos  hommes  sont  particulièrement  aptes  à  tous  les  services  où 
peuvent  se  développer  la  valeur  et  la  vigueur  individuelles. 

Avec  les  éléments  que  Ton  trouve  à  bord  de  nos  diverses  spécia- 
lités, il  suffirait  d'avoir  Toutillage  voulu  et  de  faire,  dans  Tannée, 
quelques  exercices  bien  compris  pour  obtenir  une  troupe  non  seule- 
ment capable  de  rendre  un  service  dlnfanterie  et  de  remplir  les  mis- 
sions diverses  du  temps  de  guerre,  mais  aussi  de  se  rendre  souvent 
utile  en  temps  de  paix. 


IMteH  de  P«r«aiiftl»a«liMi. 

il. 

Le  principe  de  la  compagnie  de  débarquement  englobant  les 
mineurs  étant  posé,  il  est  nécessaire  d'entrer  maintenant  dans  le 
détail. 

Personnel.  —  Le  cadre  d'officiers  de  la  compagnie  comporte  : 

Un  lieutenant  de  vaisseau  fusilier,  commandant  la  compagnie; 
Un  enseigne  de  vaisseau  fusilier;        I 
Un  enseigne  de  vaisseau  torpilleur;    [  chefs  de  section. 
Deux  aspirants  ou  adjudants;  ] 
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Arrêtons,  en  passant,  l'objection  que  Ton  peut  présenter  du  fait 
d'un  enseigne  torpilleur  plus  ancien  que  renseigne  fusilier. 

Le  cas  échéant,  le  plus  ancien  commande;  c'est  la  règle.  Le 
brevet  de  fusilier  n'est  pas,  à  proprement  parler,  une  spécialité; 
tous  les  officiers  sont  supposés  fusiliers  dans  une  certaine  mesure. 

Prenons  une  compagnie  d'escadre  à  64  files  pour  fixer  les  idées. 

Le  cadre  des  sous-officiers  et  caporaux  n'a  de  modifié  que  deux 
places,  celle  du  quartier-maître  et  du  deuxième  maître  torpilleur. 

Étant  donné  que  dans  une  compagnie  isolée,  c'est  le  plus  souvent 
la  quatrième  section  qui  reste  en  réserve,  c'est  à  la  quatrième  sec- 
tion que  nous  les  placerons. 

Le  deuxième  maître  torpilleur  devient  chef  de  la  demi-section  de 
gauche  de  la  quatrième  section  et  le  quartier-maître  torpilleur  chef 
d'une  escouade  de  cette  demi-section,  dans  laquelle  nous  placerons 
en  outre  les  deux  torpilleurs  brevetés. 

Logiquement,  l'enseigne  de  vaisseau  torpilleur  devrait  être  chef 
de  la  quatrième  section  ;  cependant,  s'il  est  le  plus  ancien»  sa  place 
est  à  la  première? 

Ce  n'est  qu'un  détail. 

Puisque  la  demi-section  de  gauche  de  la  quatrième  section  est 
affectée  au  personnel  technique  de  la  démolition,  il  est  facile  d'y 
faire  entrer  au  même  titre,  si  on  le  juge  utile,  le  restant  du  per- 
sonnel judicieusement  choisi  des  escouades  principales  et  de 
renfort. 

Il  n'y  a  pas  de  raison  pour  que  les  rangs  de  la  compagnie  de 
débarquement  ne  s'ouvrent  pas  pour  l'ouvrier  mécanicien  lui-même. 

Matériel.  —  Le  problème  du  transport  du  matériel  de  démolition 
est  résolu  par  le  havresac. 

Proprement  rangés  dans  une  soute  ou  sous  les  tourelles,  des  piles 
de  havresacs  s'entassent  à  l'armement  à  bord  des  bâtiments,  sans 
que  jamais,  au  grand  jamais,  personne  n'en  ait  vu  utiliser  un. 

C'est  un  objet  vague  et  un  peu  ridicule.  Rien  de  plus. 

Cependant,  si  l'on  n'admet  pas  la  conception  d'une  compagnie  con- 
stituée dans  le  style  d'une  compagnie  du  génie,  on  ne  peut  pas  nier 
qu'il  serait  plus  pratique  pour  les  torpilleurs  mineurs  de  porter  leur 
matériel  sur  un  havresac,  plutôt  que  sur  un  avant-train  ou  à  l'aide 
de  leviers. 
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Des  essais  en  ont  été  faits  à  l'aide  de  sacs  en  cuir  de  construction 
très  soignée  et  probablement  coûteuse. 

Or,  on  doit  pouvoir  utiliser  le  bavresac  réglementaire,  dont  le 
poids  est  de  trois  à  quatre  cents  grammes,  et  les  dimensions  de 
0",34  en  longueur,  O^M  en  hauteur  et  0»,10  en  épaisseur. 

Explosifs.  —  D*après  ces  dimensions,  un  sac  doit  pouvoir  con- 
tenir :  18  plans  de  4  cartouches  de  démolition,  soit  60  cartouches, 
soit  9  kilogr. 

8  à  9  sacs  suffiraient  donc  pour  porter  les  S04  cartouches  de 
démolition  prévues  au  Manuel  pour  les  escouades  principales  et  de 
renfort. 

Un  sac  peut  contenir  8  grands  carreaux  12-12-4,  soit  un  poids 
d'environ  S  kilogr.  22  sacs  sont  donc  nécessaires  pour  porter  les 
178  grands  carreaux  des  escouades  principales  et  auxiliaires. 

Des  combinaisons  diverses  peuvent  d'ailleurs  se  présenter,  Tes- 
sentiel  est  d'admettre  le  principe  du  transport  à  dos  d'homme.  On 
réglerait  facilement  ensuite  la  question  de  savoir  s'il  faut  restreindre 
à  un  chiffre  déterminé  le  nombre  d^hommes  chargés  d'explosifs, 
comment  on  arrimerait  ces  explosifs  dans  les  sacs,  etc. 

Tube  détonant.  —  Toujours  en  nous  basant  sur  les  données  du 
Manuel,  nous  avons  encore,  pour  les  autres  explosifs  : 

200  mètres  de  tube  détonant,  soit  un  poids  d'environ  20  kilogr. 

Le  service  du  génie  utilise  des  tourets  sur  lesquels  on  n'enroule 
que  90  mètres  de  tube  détonant,  et  qui  pèse  8^^,500.  Avec  un  touret 
ou  bobine  de  dimensions  appropriées  à  celles  du  sac  (longueur, 
0"»,31;  diamètre  total,  0"»,10),  on  pourrait  faire  porter  nos 
200  mètres  de  tube  détonant  sur  quatre  sacs,  à  raison  de  50  mètres 
et  5  kilogr.  par  sac. 

Un  deuxième  procédé  permettrait  aussi  de  répartir  les  200  mètres 
en  cinq  couronnes  de  40  mètres,  faites  d'après  le  principe  de  la 
poudrière  de  Sevran-Livry.  Ces  couronnes,  pesant  chacune  S'^jSOO 
environ,  seraient  ou  ajustées  au  dos  du  sac  ou  logées  dans  le  sac. 

Cordeau  Bickford.  —  Le  cordeau  Bickford,  qui  pèse  peu  et  s'en- 
roule facilement,  se  loge  dans  une  musette,  comme  l'indique  le 
Manuel. 
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OiftiU.  —  Dans  toates  les  armées  et  même  dans  les  compagnies 
de  débarquement  de  la  plupart  dea  mariaes  élrangfèrea»  il  y  a  des 
outils  portatifa. 

Les  sacs  soni  dis)>osé6  pour  porter  les  outils;  cette  partie  de  la 
question  est  doue  résolue  d'eUe-mème  pour  les  outils  que  le  MwMêl 
affecte  à  nos  torpilleurs.  Mais  pourquoi  ne  pas  donner  à  la  compa- 
gnie entière  un  jeu  d'outils? 

La  eompagnîe  de  sapeurs  mmears  du  génie  au  complet  porte 
182  outils  : 

66  pelles  portatives  du  modèle  du  génie, 
66  pioches, 

4  haches  d'infanterie, 
38  haches  du  génie, 

4  cisailles, 
,6  scies,  4  articulées  et  2  égohines. 

La  moitié  ou  les  deux  tiers  de  ces  chiffres,  suivant  que  la  compa- 
gnie de  débarquement  est  à  48  ou  à  64  files,  devrait  être  adopté 
pomr  nos  compagnies,  et  ces  outils  du  modèle  du  génie  portés  au 
règlement  d*armament  des  bâtiments. 

Il  y  a,  dira-t-on,  des  outils  prévus  au  règlement  d'armement.  Ce 
sont  les  outils  qu'on  embarque  dans  les  canots  armés  en  guerre.  Ces 
outils,  assimilables  par  leur  taille  h  des  outils  de  pare,  indépendants 
de  ceux  que  devrait  avoir  la  compagnie^  sont  destinés  avx  canotiers 
qui  restent  à  la  plage. 

Nous  n'avons,  en  fait  d'outils  portatife,  à  part  quelques  hachettes 
de  ctLiRpexaml,  que  les  outils  prévas  pour  les  Unrpillewrs  mineora. 

Il  est  inutile  d'en  foire  rénumération  pour  indiquer  comment  se 
logerait  chacun  d'eux. 

Si  les  gros  outils  se  placent  sur  les  sacs,  presque  tout  le  petit 
matériel  peut  se  loger  dans  les  musettes.  On  pourrait  également 
utiHser  une  gaine  en  cuir  cylindrique,  comme  celles  dans  lesquelles 
les  ouvriers  portent  leurs  outils,  et  qu'il  est  ùcile  de  nudutenir  au 
sommet  an  sac  par  les  courroies. 

Seuls,  quelques  objets  spéciaux  demanderaient  un  arrimage  par- 
ticnKer,  mais  néanmoins  iaeile.  Telles  sont  les  tringles  en  bois  (par 
bouts  de  0™,50  de  longueur),  qu*en  peut  réunir  en  faisceau  BÊt  le 
côté  du  sac;  les  coins  en  bois  (de  0°>,10  de  long),  la  lanterae,  etc. 
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Il  n*y  a  dans  ee  matériel  qu'une  exception  d'encambrement  :  c'est 
i'écbeUe  de  coi'de,  dont  on  pourrait  soubaiter  un  modèle  plus  souple 
et  ptas  léger. 

Mais,  il  faut  le  répéter»  ce  n'est  pas  les  quinze  outils  des  torpil- 
leurs mineurs  qu'il  suffit  de  répartir  dans  la  compagnie  de  débar- 
quement. C'est  un  jeu  complet  d'outils,  du  modèle  du  génie. 

Pour  organiser  défensivement  une  plage,  il  faut  en  avoir  les 
moyens,  et  ces  moyens,  nos  compagnies  ne  les  ont  pas. 

Les  yainqueura  de  Yalmy  étaient  en  sabots,  dit  la  légende.  Pour 
être  moins  bien  équipés  que  d'autres,  nos  marins  n'en  ont  pas  moins 
su  rendre  de  bons  services.  Est-il  permis  d'en  déduire  qu'il  est 
inutile  de  doter  nos  compagnies  de  débarquement  de  l'équipement 
et  de  l'outillage  voulus? 

En  résumé,  la  quatrième  section  de  la  compagnie  tiendrait  lieu 
des  escouades  spéciales  existantes,  et  dans  les  compagnies  de 
débarquement  se  concentreraient,  à  part  le  service  de  l'artillerie,  tous 
les  moyens  d'action  extérieure. 

Définition  plus  nette  du  but  à  atteindre  par  une  troupe  de  débar- 
quement, unité  de  direction,  équilibre  d'instruction,  tout  s'accorde 
pour  donner  de  séduisantes  apparences  à  cette  manière  de  concevoir 
l'organisation  de  cette  troupe.  Elle  peut  donner  prise  à  des  critiques 
de  détail  :  tels  hommes  auraient  des  sacs  vides  et  tels  autres  des  sacs 
pleins.  Mais  la  compagnie  n'a  pas  que  du  matériel  de  démolition  à 
emporter  :  des  vivres,  qui  devraient  être  préparés  en  tout  temps 
pour  un  ou  deux  jours;  un  vêtement  de  rechange,  une  surcharge  de 
cartouches. 

On  remarquera  que  l'instruction  technique  de  la  démolition  peut 
se  poursuivre  telle  qu'elle  existe  en  escadre,  sans  autre  suppression 
que  celle  de  ces  problématiques  compagnies  de  torpilleurs  mi- 
neurs. 

On  remarquera  également  que  là  où  il  fallait  réunir  une  division 
de  bâtiments  pour  rassembler  une  de  ces  compagnies,  un  seul  bâti- 
ment peut  suffire  en  lui  versant  telle  quantité  d'explosifs  qu'on 
jugera  à  propos. 

Au  moment  d'agir,  comment  s'y  prendrait-on?  Comme  on  s'y 
prend  dans  une  compagnie  du  génie  :  l'officier  chargé  du  travail  se 
détache  avec  le  nombre  d'hommes  nécessaire. 
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Cette  étude  n'a,  du  reste^  la  prétention  de  rien  inventer. 

£n  s'appuyant  sur  Inexpérience  et  la  manière  de  faire  des  profes- 
sionnels, elle  n'a  d*autre  ambition  que  de  souhaiter  la  simplification 
d'une  organisation  compliquée  et  d'appeler  l'attention  sur  la  néces- 
sité de  reviser  les  textes  qui  régissent  la  question. 

Paris,  juin  1899. 

P.  Vincent, 

Lientenaot  de  Ttiweta. 
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AUX   PHILIPPINES 


LA  PRISE  D'ILO-ILO 


A  la  suite  des  remontrances  présentées  par  les  résidents  étrangers 
d'Ilo-Ilo,  le  général  Miller,  commandant  les  forces  américaines 
devant  cette  place,  s'était  vu  obligé  d'ajourner  toute  tentative  d'oc- 
cupation. 

Il  avait  fait  demander  au  commandant  en  chef,  général  Otis,  des 
instructions  explicites  et  formelles. 

Le  40  février  au  matin,  le  vapeur  Butuan  arrivait  avec  les  dépêches 
du  quartier  général. 

A  4  heures  de  l'après-midi,  le  général  Miller  adressait  son  ulti- 
matum au  commandant  des  forces  indigènes. 

Quartier  général  de  la  4»  brigade  indépendante 
A  bord  du  transport  le  Newport,  rade  d'Iio-Ilo,  10  février  4899. 

Au  Commandant  des  troupes  indigènes^ 

Monsieur, 

Je  viens  de  recevoir  des  instructions  du  Général  Commandant  en 
chef,  m'enjoignant  d'occuper  Ilo^lo. 

J'ai  l'honneur,  en  conséquence,  de  vous  informer  des  décisions 
que  je  viens  de  prendre  : 

«  Si,  le  H  février,  au  coucher  du  soleil,  les  troupes  indigènes 
a  persistent  à  défendre  Ilo-Ilo,  je  ferai  occuper  la  ville  de  vive  force. 
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«  Toate  intervention  des  non-combattants  attirerait  une  répres- 
«  sion  immédiate.  Ville  et  villages  seraient  bombardés  sans  pitié. 

«  Toute  tentative  pour  fermer  l'entrée  de  la  rivière  ou  pour  orga- 
«  niser  des  retraQchementfty  serait  considérée  c(Mnme  une  ouverture 
tf  immédiate  des  hostilités.  Il  y  serait  répondu  en  conséquence. 

«  Le  port  d'UO'Ilo  reste  ouvert  à  tous  navires  jusqu'au  coucher 
a  du  soleil  le  11  courant.  A  partir  de  ce  moment,  les  communica- 
«  tions  ne  pourront  se  faire  que  sous  pavillon  de  parlementaire. 

a  Je  vous  prie  de  croire,  Monsieur»  à  mes  sentiments  de  haute 
«  considération.  » 

MiLLBR. 

«  P.-S.  —  Je  crois,  dans  Tinlérêt  de  la  paix,  devoir  vous  informer 
<x  de  la  nouvelle  officielle  apportée  par  le  vapeur  Butuan  :  Les 
«  troupes  indigènes  des  environs  de  Manille  ont  été  complètement 
a  défaites  et  dispersées.  » 

Les  forces  du  général  Miller  comprenaient  le  18^  régiment  d'in- 
fanterie et  le  1^^  régiment  de  volontaires  du  Tennesee,  plus  une 
batterie  d'artillerie. 

A  la  suite  d'un  conseil  de  guerre  tenu  sur  le  Newport,  la  canon- 
nière le  Pétrel  changea  de  mouillage.  Elle  alla  s^embosser  de  façon 
à  battre  de  son  artillerie  la  plage  sud  dans  son  entier. 

Pendant  ce  temps  le  croiseur  Boston  surveillait  la  plage  est  et 
l'entrée  de  la  rivière. 

Les  deux  navires  avaient  pris  toutes  leurs  dispositions  pour  le 
combat. 

Au  reçu  de  l'ultimatum  envoyé  par  le  général  Miller,  les  autorités 
civiles  dllo-Ilo  décidèrent  de  souscrire  aux  conditions  du  Comman- 
dant des  forces  américaines.  Mais  le  général  Armete,  Commandant 
les  forces  insurgées,  refusa  de  signer  une  capitulation.  Il  fit  pousser 
activement  les  travaux  dans  les  tranchées. 

La  majorité  des  étrangers  avait  cherché  refuge  sur  les  navires 
mouillés  en  rade. 

Deux  canonnières  anglaises,  le  Plwoier  et  le  Pygmie^  étaient  là, 
prêtes  à  défendre  les  intérêts  britanniques. 

La  nuit  fut  calme. 

Mais,  à  8  heures  du  matin,  le  Pétrel  signala  au  Bêston  qu'on 
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apercevait,  dans  la  ville  indigène,  des  hommes  occupés  à  élever  de 
nouveaux  retranchements. 

Le  Boston  répondit  par  l'ordre  d'ouvrir  le  feu. 

Les  premiers  coups  furent  tirés  à  9  heures  du  matin.  La  terre 
répondit  immédiatement  de  tous  côtés.  Le  Pétrel  tirait  des  deux 
bords.  Le  Boston  owrit  d'abord  le  feu  sut  une  batterie  de  campagne 
installée  sur  la  plage.  Il  la  réduisit  rapideHient  au  silenee. 

Le  feu  dura  jusqu'à  10  h.  20.  A  ce  moment  on  vit  flotter  un 
pavillon  de  parlementaire  sur  un  petit  navire  non  loin  du  Pétrel, 
Le  feu  cessa. 

Les  marins  anglais  furent  autorisés  à  aller  recueillir  à  terre  toute 
personne  qui  se  réclamerait  de  la  protection  britannique. 

Aa  même  matieni  te  Boston  et  le  Pétrst  mettaîefit  k  terre  leurs 
compagnies  de  débarquement. 

Celles-ci  occupèrent  rapidement  un  vieux  fort  espagnol  hors 
d'usage.  A  11  h.  30,  les  couleurs  américaines  avaient  remplacé  le 
pavillon  des  insurgés. 

A  midi  on  commençait  le  débarquement  des  troupes.  Il  se  pour- 
suivit jusque  dans  la  soirée,  sans  aucun  incident. 

Les  insurgés  avaient  fait  retraite  vers  l'intérieur.  Avant  de  partir 
ils  avaient  mis  le  feu  à  la  ville. 

Grâce  au  concours  des  troupes  et  de  la  marine,  on  put  assez^  rapi- 
dement se  rendre  maître  de  Tincendie. 

A  l'occasion  de  la  prise  d'Ilo-Ilo,  l'amiral  Dewey  fit  un  ordre  du 
jour  louant  expressément  la  fermeté  et  la  décision  dont  avaient  fait 
preuve  en  cette  occasion,  les  officiers  et  l'équipage  du  Pétrel. 

Lambert, 

Lieutenant  de  yaissaaa  de  réserre. 
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MARINES  ÉTRANGÈRES 


LA  GUERRE  SUR  MER  ET  SES  ENSEIGNEMENTS 

(Suite  K) 

Raisons  du  blocns  de  Cuba.  —  MouTements  de  Tescadre  GerTera. 

L'Espagne  pouvait,  aa  début  de  la  guerre,  disputer  avec  avantage 
le  sceptre  des  mers  aux  États-Unis;  mais  il  fallait  pour  cela  que  sa 
flotte  fût  bien  en  mains  et  vigoureusement  entraînée.  On  pouvait 
beaucoup  avec  cette  escadre  de  croiseurs  de  Cervera,  surtout  si,  au 
lieu  de  quatre  bâtiments,  elle  eût  possédé  les  cinq  croiseurs  cuiras- 
sés destinés  à  agir  ensemble*. 

Mais  il  est  probable  que  l'envoi  hâtif  de  cette  division  se  fit  sous 
la  pression  de  l'opinion  publique,  de  même  que  la  sortie  désespérée 
de  Santiago  n'eut  pas  d'autre  mobile.  Le  séjour  de  Cervera  à  San- 
tiago et  son  inactivité  apparente,  écrit  un  journal  de  Madrid  deux 
jours  avant  la  sortie  et  la  destruction  de  l'escadre,  causent  un  grand 
abattement  dans  le  public  et  une  sourde  animosité  contre  la  marine. 
Dans  le  congrès,  un  membre  de  l'opposition  se  fait  l'écho  de  cette 
campagne  injurieuse.  «  Qu'attend  l'escadre  pour  sortir  de  Santiago? 
s'écrie-t-il.  Pourquoi  quatre  bâtiments  n'iront-ils  pas  en  combattre 
vingt?  Pourquoi  sont  faites  les  flottes,  sinon  pour  se  battre  et  se 
détruire  I  »  Et  l'ordre  exprès  parvient  à  Cervera  de  quitter  le  mouil- 
lage. 

*  Voir  la  A«im«  martltfiM,  n*  de  mai»  p.  377. 
'  Le  Ctuirles-Quinî  Tenait  de  terminer  ses  essais. 


Digitized  by 


Google 


MARINES  ËTRANOÂRBS.  301 

Ne  croirait-on  pas  entendre  chez  nous  les  mômes  clameurs  dans 
le  cas  d'un  conflit  avec  une  puissante  voisine,  dans  lequel  la  dispa- 
rité des  forces  nous  imposerait  parfois  d'inévitables  mais  justes 
temporisations?  Qui  pourra,  par  son  inaltérable  sang>froid,  arrêter 
la  nervosité  d'une  nation  comme  la  nôtre.  Bien  des  leçons  se  déga- 
gent de  la  guerre  d'Espagne;  mais  cette  page  d'histoire  est  émi- 
nemment suggestive  pour  nous,  nous  ne  saurions  trop  la  méditer. 

Ainsi  que  les  Américains,  les  Espagnols  avaient,  au  début  de  la 
guerre,  leur  flotte  composée  de  deuK  divisions  principales.  L'une, 
pas  encore  prête,  mais  très  puissante,  était  dans  les  ports  de  la 
péninsule;  l'autre,  celle  de  Cervera,  au  cap  Vert,  possession  portu- 
gaise, cette  dernière  très  remarquable  par  ses  qualités.  Les  Améri- 
cains n'avaient  que  deux  navires  de  la  même  classe  :  le  New-York 
et  le  Brooklyn,  et  ne  possédaient  pas  de  croiseurs-torpilleurs  à 
opposer  aux  trois  destroyers  qui  accompagnaient  les  Espagnols.  Ces 
petits  navires,  fort  encombrants  pour  une  escadre  en  mer,  devien- 
nent, au  jour  de  la  bataille,  et  surtout  si  l'ennemi  lui-même  en  est 
privé,  un  formidable  auxiliaire. 

Les  deux  principales  divisions  espagnoles  étaient  donc,  vers  le 
25  avril,  séparées  par  1500  milles  environ.  Cervera  ne  pouvait  rester 
longtemps  dans  les  eaux  neutres  du  Portugal,  et  le  gouvernement 
dut  prendre  une  décision  à  son  égard.  Personne  ne  remarqua  alors 
qu'en  envoyant  l'escadre  aux  Antilles,  c'était  permettre  aux  États- 
Unis  de  la  couper  de  tout  renfort  venu  d'Espagne.  L'une  ou  l'autre 
des  escadres  de  Sampson  ou  de  Schley  pouvait  lui  offrir  le  combat 
avec  chance  d'égalité,  ou  la  bloquer  dans  un  port.  L'Espagne  pou- 
vait joindre  à  cette  division  un  nombre  de  bâtiments  suffisant  pour 
forcer  les  deux  escadres  américaines  à  s'unir.  C'est  ce  qu'il  conve- 
nait de  faire  pour  porter  la  guerre  aux  Antilles,  en  se  reposant,  pour 
la  défense  du  territoire,  sur  la  défense  des  côtes.  Quand  on  a  choisi 
son  champ  de  bataille,  il  faut  y  concentrer  ses  efforts,  laissant  les 
autres  intérêts  livrés  à  leur  propre  force.  Cette  conception  énergique 
exige  de  ne  tenir  aucun  compte  de  la  crainte  qui  peut  en  résulter. 

Résumé  snooinct  des  événements. 

Le  20  avril,  le  président  des  États-Unis  approuve  la  résolution  des 
deux  Chambres  du  Congrès  déclarant  l'indépendance  de  Cuba  et 
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mettant  l'Espagne  en  denteiire  de  retirer  «es  troupes.  Le  bloous  est 
dédaré  le  92  pour  la  c6te  nord  de  l'île,  depnh  Cardeûas,  à  Test, 
jttsqn'à  Bahia-Honda,  à  l'ouest  de  la  Havane,  ainsi  qae  pour  le  port 
de  Cienfuegos,  dans  le  Sud.  Le  25,  le  président  approuve  un  biil 
voté  par  le  Congrès,  déclarant  Tétat  de  guerre  entre  l'Espagne  et  les 
États-Unis.  La  guerre  de  fait  était  déclarée  depuis  le  SI,  tant  il  est 
vrai  que  les  hostilités  précèdent  plus  qn'eUes  ne  suivent  une  décla- 
ration formelle  de  guerre. 

Le  29  avril,  la  division  Cervera  <4  croiseurs  et 3  destroyers) quitte 
le  cap  Vert  pour  une  destination  inconnue  et,  pendant  fnrès  de 
quinze  jours,  disparaît  à  la  connaissance  des  États-Unis. 

Le  A^^  mai,  lé  commodore  Dewey  détruit  la  fl<ytte  espagnole  k 
Manille,  laissant  ainsi  toute  liberté  d'esprit  au  gouvernement  de  ce 
côté.  Cependant  le  blocus  de  Guba  a  été  établi  dans  les  limites 
énoncées  plus  haut  et  dans  les  conditions  internationales  ordinaires, 
qui  exigent  la  présence  sur  la  côte  et  devant  les  ports  déclarés  Mo- 
qués d'une  force  suffisante  pour  empocher  les  navires  d'entrer  ou  de 
sortir.  Dès  lors,  tout  le  commerce  venant  de  l'extérieur  se  dirigea 
vers  les  ports  situés  juste  en  dehors  des  limites  du  blocus,  près  de 
Sagua-la-Grande,  dans  le  Nord,  et  Batabano,  dans  le  Sud.  «Quand 
on  ne  peut  avoir  de  bataille  immédiate,  écrit  un  Italien,  le  blocus  est 
une  opération  avantageuse  de  la  guerre.  C'est  une  pression  exercée 
sans  effusion  de  sang  sur  un  ennemi  et  dirigée  seulement  sur  son 
commerce,  ses  ressources  et  ses  communications.  L'arrêt  du  com- 
merce total  ou  partiel  épuise  sans  combattre.  »  L'importance  du 
blocus  reposait,  dès  le  début,  sur  les  deux  données  suivantes  : 
épuiser  l'armée  d'occupation  et  forcer  la  marine  à  venir  à  son 
secours.  Là  comme  ailleurs,  les  principes  généraux  de  la  guerre 
veulent  que  l'effort  soit  concentré.  Si  le  blocus  devient  l'objectif,  et 
si,  pour  être  effectif,  il  demande  tous  les  bâtiments  disponibles,  il 
s'ensuit  logiquement  qu'il  ne  faut  pas  risquer  les  navires  dans  des 
attaques  contre  If.s  ports,  à  moins  que  des  circonstances  urgentes  ne 
militent  en  faveur  de  cette  action  nouvelle.  Il  se  peut  que  le  bom- 
bardement de  la  Havane  ou  de  tout  autre  port  ait  pu  présenter  cer- 
tains avantages  ;  mais  il  devait  être  proscrit  s'il  devait,  au  prix  d'un 
risque  même  éloigné  pour  ces  navires,  mettre  en  péril  le  strict 
maintien  du  blocus  sur  lequel  tous  les  efforts  étaient  concentrés. 

En  prévision  de  l'arrivée  de  Cervera  à  Porto-Rico  ou  dans  un  port 
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de  Cuba,  on  décida  ifue  l'escadre  Sampson  se  tiendrait  en  observa- 
tion dans  le  canal  du  Vent,  entre  Cuba  et  Haïti.  Elle  pouvait  même 
s'avancer  plua  à  l'est,  s'il  paraissait  convenable.  C'est  ainsi  que  le 
4  mai,  cinq  jours  après  que  Corvera  eut  quitté  le  cap  Vert,  l'amiral 
fit  route  pour  sa  destination  avec  tous  ses  navires  cuirassés  :  lowa, 
liuikma,  N^w-Yark,  et  deux  moniteurs  :  AmphitriU  et  Terror.  Il  y 
avait  en  outre  quelques  croiseurs  plus  petits  et  un  charbonnier.  Les 
moniteurs  de  renfort  retardèrent  d'ailleurs  la  marche  de  l'armée  par 
leur  manque  de  cbarbon  et  durent  souvent  être  pris  à  la  remorque 
d'uQ  cuirassé. 

Nous  allons  voir  maintenant  quels  furent  les  moyens  de  recherche 
et  de  renseignements  employés  par  les  Américains,  ainsi  que  les 
marches  et  les  contremarches  qui  en  résult^ent  pour  l'escadre* 

Le  7  mai,  peu  avant  minuit,  Sampson  et  son  escadre  se  trouvexàt 
à  80  Biilles  au  nord  du  cap  Haïtien  et  à  environ  600  milles  dans  l'est 
de  la  Havane.  Là  il  apprend,  par  deux  télégrammes  du  ministère, 
que  l'on  est  sans  nouvelles  de  la  division  espagnole  et  que  deux 
petits  vapeurs  de  la  ligne  transatlantique,  le  New-  York  et  le  SaitU- 
Louiêy  ont  été  envoyés  en  éclaireurs  à  l'est  de  la  Martinique  et  de  la 
Guadeloupe.  Ils  ont  pour  mission  de  croiser  à  80  milles  des  îles,  sur 
une  ligne  nord-sud.  Ils  se  rencontrent  au  milieu  de  la  ligne  une  fois 
par  jour,  communiquent  entre  eux  et  repartent  dans  des  directions 
opposées.  S'ils  découvrent  l'ennemi,  la  nouvelle  doit  en  parvenir  à 
l'amiral  et  à  Washington  par  le  câble  le  plus  rapproché.  Ce  système 
d'éclairage  est  loin  d'être  complet;  mais,  avec  le  peu  de  moyens 
dont  on  dispose,  c'est  déjà  une  indication.  Ces  bâtiments,  dans  leur 
croisière,  manquèrent  d'ailleurs  de  fort  peu  la  vue  de  l'ennemi.  Les 
Espagnols  avaient  beaucoup  trompé  sur  la  vitesse  qu'on  leur  sup- 
posait. 

Entre  temps,  le  ministère  fait  parvenir  à  l'amiral  deux  télé- 
grammes relatant  le  bruit  que  des  charbonniers  destinés  à  la  division 
espagnole  ont  été  vus  à  la  Guadeloupe  et  que  des  bâtiments  ennemis 
font  du  charbon  et  des  munitions  à  Saint-Thomas.  Peu  vraisem- 
blable d'ailleurs,  cet  arrêt  des  Espagnols  dans  une  île  neutre  distante 
de  moins  de  100  milles  de  Porto-Rico.  L'amiral  convoque  ses  capi- 
taines en  conseil  le  9  mai.  On  y  décide  de  pousser  jusqu'à  San-Juan, 
dans  l'espoir  d'y  rencontrer  l'ennemi.  A  11  h.  15,  le  même  jour,  un 
télégramme  de  l'amirauté  annonce  que  les  Espagnols  ont  été  vus 
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dans  la  nuit  du  7  près  de  la  Martinique.  Le  télégramme  trahit  aussi 
une  certaine  anxiété  au  sujet  de  Key-Wesl  et  du  blocus  de  la 
Havane.  On  presse  Tamiral  de  revenir,  mais  il  conserve  toutefois  la 
liberté  de  ses  mouvements.  L'escadre  s'enfonce  dans  l'Est  et,  le  12, 
de  très  grand  matin,  arrive  devant  San-Juan.  Le  bombardement  de 
la  place  a  lieu  entre  5  h.  30  et  7  h.  4S  du  matin.  Mais  comme  il  est. 
évident  que  l'ennemi  ne  s'y  trouve  pas,  on  cesse  l'attaque,  pour 
revenir  couvrir  la  Havane,  ouverte  à  Cervera,  s'il  se  présente.  Dans 
cette  même  nuit  du  IS,  vers  minuit,  le  Département  a  connaissance 
de  l'arrivée  en  vue  de  la  Martinique  de  quatre  croiseurs  cuirassés  et 
trois  destroyers,  dont  l'un  entre  dans  le  port. 

Les  mouvements  de  la  division  espagnole  précédant  son  arrivée  à 
la  Martinique  ont  été  retrouvés  par  des  officiers  américains  dans  le 
journal  de  bord  du  Cristobal-Colomb  après  la  reddition  de  ce  navire, 
le  3  juillet.  On  peut  conclure  de  ce  document  que  les  Espagnols  se 
trouvaient,  le  10  mai,  à  130  milles  à  l'est  et  à  15  milles  au  sud  de  la 
Martinique.  Étant  ainsi  h  moins  de  douze  heures  de  la  terre,  l'amiral 
Cervera  fait  mettre  à  moins  de  quatre  nœuds,  sans  doute  pour  ne  pas 
tomber  de  nuit  sur  une  force  ennemie.  Le  Terror  est  envoyé  en 
reconnaissance  ;  peut-être  même  communique-t-il  avec  la  Martinique. 
L'incident  n'est  pas  relaté  dans  le  journal.  On  dit  seulement  qu'il  y 
fut  aperçu  le  lendemain  matin  par  bâbord  et  se  fit  reconnaître  avant 
de  communiquer  avec  l'amiral.  Depuis  la  veille  les  hommes  cou- 
chaient à  leurs  pièces.  La  division  se  trouve  alors  à  40  ou  50  milles 
de  la  terre  :  la  vitesse  est  portée  à  7  nœuds,  puis,  le  11  à  midi,  à 
10  nœuds.  A  4  heures  du  soir  la  Martinique  est  en  vue  par  tribord 
dans  le  nord.  A  la  tombée  de  la  nuit  on  met  aux  postes  de  combat. 
Puis  on  stoppe  de  5  h.  15  du  soir  à  6  heures  du  matin.  Ce  dernier 
détail  n'est  pas  sûr;  quoi  qu'il  en  soit,  le  12  à  7  h.  10  du  matin, 
tandis  que  Sampson  est  engagé  avec  les  forts  de  San-Juan,  Cervera 
est  à  4  milles  du  Diamant,  Ilot  détaché  à  la  partie  sud  de  la  Marti- 
nique. Le  13,  à  midi  vingt,  le  journal  porte  :  «  perdu  la  terre  de 
vue  ».  Comme  la  terre  se  voit  souvent  dans  ces  parages  entre  40  et 
50  milles  et,  comme  l'escadre,  en  allant  à  Curaçao,  donne  11  nœuds, 
on  peut  supposer  que  l'amiral  espagnol,  ayant  eu  vent  de  l'attaque 
de  San-Juan,  hâtait  sa  marche  avant  d'être  coupé  par  Sampson.  Il 
est  difticile  de  connaître  quels  furent  les  raisonnements  de  Cervera  ; 
celui-ci  n'ayant  encore  rien  dit  qui  puisse  mettre  au  jour  le  fond  de 
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sa  pensée.  Toutefois,  dans  la  fausse  position  où  l'avait  placé  son 
gouvernement,  il  fit,  dans  ces  circonstances,  du  mieux  qu'il  put.  En 
dérobant  sa  marche  il  jeta,  pendant  quelque  temps,  le  trouble  et 
l'anxiété  aux  Ëtats-Unis.  Faut-il  conclure  de  là  que  ses  mouvements 
furent  remarquables,  ce  serait  peut-être  exagéré.  «  Tout  est  un  jeu 
de  devinettes,  dit  Nelson,  et  le  monde  sacre  grand  homme  celui 
qui  a  la  chance  de  deviner  juste.  » 

Lorsque  Sampson  retournait  à  la  Havane,  après  le  bombardement 
de  San-Juan,  il  ignorait  encore  l'arrivée  certaine  de  Cervera  aux 
Antilles.  Un  navire  qu'il  rencontra  la  nuit  suivante  lui  apprit  que 
Fescadre  espagnole  regagnait  Cadix.  Il  s'arrêta  donc  pour  commu- 
niquer avec  Washington,  avec  l'intention,  si  le  bruit  se  confirmait, 
de  reprendre  son  attaque  de  San-Juan.  Mais  le  dimanche  IS  au  matin 
à  3  h.  30  un  «  despatch  vessel  »  lui  annonçait  la  nouvelle  officielle, 
non  seulement  de  la  présence  de  l'ennemi  au  large  de  la  Martinique, 
mais  encore  son  arrivée  à  Curaçao  peu  après  le  lever  du  jour,  le  14. 
Le  même  télégramme  l'informait  que  l'escadre  légère  retournait  à 
Key-West  et  lui  enjoignait  de  regagner  ce  point  lui-même  le  plus 
rapidement  possible. 

Ce  fut  dans  la  nuit  du  12  au  13  mai,  vers  minuit,  que  Ton  apprit, 
au  ministère,  l'apparition  de  Cervera  devant  la  Martinique;  c'est-à- 
dire  environ  trente-six  heures  après  le  fait  accompli.  La  division, 
après  avoir  été  vue,  avait  disparu  dans  l'ouest  sans  pouvoir  affirmer 
rien  de  précis  sur  la  direction  qu'elle  poursuivait.  On  pouvait  donc 
avoir  quelques  craintes  au  sujet  de  VOregatif  qui  battait  la  mer 
depuis  quelque  temps  sans  qu'on  sût  au  juste  où  il  se  trouvait.  Il 
avait  quitté  Bahia  le  9  et,  depuis,  on  était  sans  nouvelles.  Le  18  mai 
à  3  h.  20  du  matin  il  entrait  à  la  Barbade.  Six  jours  à  peine  s'étaient 
écoulés  depuis  que  Cervera  avait  quitté  la  Martinique.  VOregon  était 
bien  isolé,  mais  le  ministère  se  consolait,  ayant  toute  confiance  dans 
le  bateau  et  dans  celui  qui  le  commandait.  La  tactique  du  capitaine 
Clarke,  en  cas  de  rencontre,  était  celle  du  combat  des  Horaces  et 
des  Curiaces.  Les  navires  espagnols,  quoique  réputés  plus  «  vites  9 
que  VOregon^  devaient  avoir,  toutefois,  des  allures  diftérentes,  résul- 
tant du  plus  ou  moins  bon  état  de  leur  machine  ;  et  chacun  d'eux, 
séparément,  était  inférieur  en  puissance  militaire  à  l'américain. 
VOregon  possédait  un  bon  armement  de  l'arrière.  Dès  lors,  le  plan 
consistait  à  se  faire  poursuivre,  laissant  les  bâtiments  se  distancer 
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pour  tes  baltre  séparétteni.  VOregon^  d'ailleurs,  ne  rechevchait  pas 
l'eimeini,  son  but  était  de  r^oindre  la  flotte  au  pios  16t.  Aussi,  lors- 
qu'à! la  Barbade  il  ap^t  la  présence  de  Ger?eva  à  la  Martiaiquey  se 
hàtaiini  de  terminer  son  cbarbon»  de  faire  route  la  aiàit  en  con- 
tournant rile  et  de  gs^ner  la  côte  de  la  Floride  (A  il  arrivait  six  jeurs 
pltts  tard. 

En  somme,  dès  que  Tapparition  de  C^rvera  est  signalée,  la  con- 
centration se  fait  sur  Rey-West.  Le  commodore  ReoMy,  qui  com- 
mande la  place,  se  tient  prêt  à  charbonner  les  escadres.  L'escadre 
volante  avait  appareillé  à  4  beures  du  soîr  le  IS.  Elle  se  cooiposait 
du  Breoklynj  bâtiment  aiairal,  dn  MoêêaehuieêU  et  du  Texoi.  ScUey 
passe  par  Cbarlestown  powr  prendre  des  ordres.  IL  est  toujours  bon, 
dans  une  guerre  navale,  de  pouvoir  €bang$r  Torientation  géoértle 
dn  plan  si  l'aecasion  se  présente  de  battve  plus  tô4  rennemi  Quand 
Scbiey  quitta  Haoèptoa-Roads  on  savsûlsenleœentqueleS'Espagnels 
avaient  paru  à  la  Martinique,  et  le  projet  d'alter  à  Key-West  pouvait 
être  HHKiiâé.  N'ayant  pas  trouvé  de  contie-ordre  à  Gfaarlestown,  où 
Ton  attendait  son  passage,  la  division  arrivait  à  Key-West  le  i8, 
quelques  heures  avant  Sampson.  Celui-ci  devait  son  retard  aux 
nuHaâteurs. 

L'auteur  insiste  sur  la  nécessité  d'avoir,  en  temps  de  guerre,  un 
service  d'infonnaiion  aussi  complet  que  possible  au  moyen  de  croi- 
seurs légers.  Les  escadres  ne  peuvent  être  tenues  constammex^  au 
«  bout  du  fil  »,  mais  il  leur  est  nécessaire  de  conserver,  avec  leurs 
centres  d'information,  des  relations  aussi  fréquentes  que  possible. 
C'est  au  moyen  des  «  despatcb  vessels  »  que  l'on  peut  arriver  à  ce 
résultat.  L'office  des  croiseurs  employés  à  ce  service  esl  de  substituer 
la  certitude  k  la  conjoncture;  d'acquérir  ou  de  corriger  certaines 
données  dcnit  dépendent  la  conduite  des  opérations.  Une  marine  n'a 
jamais  assez  de  croiseurs,  parce  que,  très  souvent,  les  croiseurs  sont 
employés  à  d'autres  besognes,  comme  au.  blocus  de  Cuba,  dans  la 
guerre  d'Amérique.  Leur  vùie  est  de  se  tenir  en  communication  avec 
Jes  ports  o4  fionciionne  le  télégraphe,,  de  rayonner  dans  un  cercle 
délimité  avec  des  vifcefises-  et  des  routes  prévuea  k  l'avance  pour  être 
facilement  retrouvés. 

Le  commandant  de  ces  navires  devra  posséder  uo  jugement  sûr 
qui  lui  permette  d'éviter  toute  erreur  dans  le  service  délicat  des  ren- 
seigiieaients  eA  des  informatiiMis. 
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Lorsque  Nelson  cherchait  la  flotta  française  avant  la  halaille  du 
Mil,  sea  navires  furent  dénâl^éa  daBS  liu  coup  de  vent  près  de  la 
Gorse.  L»  eonmandanl  des  frégates»  concluant  que  l'amiral  était 
retourné  à  Gibraltar»  y  conduiait  ses  bâtiments,  a  Je  croyais  qu'il  me 
connaissait  mieux  t  a  s'était  écrié  Nelson,  déplorant,  k  chaque  ins- 
tant, f  abandoQ  de  ses  frégates. 

Le  service  des  renseignements  est»  de  fait»  un  facteur  très  impor- 
tant de  la  guerre,  non  seulement  pour  les  éclaireurs  qui  sont  l^s 
«  yeux  de  l'escadre  »  mais  encore  pour  les  sémaphores  qui  sont 
ceux  de  la  terre.  Ne  convient-il  pas  de  plac^  è  la  tète  des  uns  comme 
des  autres  des  hommes  expérimi^tés  capables  de  ne  tranametUre  quiB 
des  avi&  éclairés? 

Lorsque  Tescadre  volante  appareilla  de  Hampton*Roads 

pour  gagner  Key*West,  il  restait  dans  ce  port  trois  croiseurs  légers  : 
le  New-OrMam,  le  Saint-Paul  et  le  Minneapolis.  Deux  ci^oisemns 
auxiliaires,  en  outre»  étaient  presque  prêts  pour  la  m^  :  le  Y^s^mih 
et  le  Dùoié.  Le  New-OrUans  resta  à  la  disposition  du  ministre;  le 
Min^eapoli»  et  le  Saint -Paul  appareillèrent  aussitôt  leur  charbon 
prêt,  c'est-à-dire  vingt-qpiatre  heures  après  l'escadre.  Le  premier 
devait  croiser  entre  Haïti  et  le  banc  des  Ca'iques;  l'autre»  entre  HsûAi 
et  la  Jamaïque^  Au  moment  où  ces  dispositions  étaient  prises,  on 
pensait  la  division  espagnole  devant  la  Martinique,  attendant  l'auto- 
risation d'y  faire  du  charbon;  et  comme  ces  croiseurs  étaient  très 
bons  marcheurs»  ils  pouvaient  atteindre  leur  point  de  croisière  avant 
que  Tenaerni  n'y  passe  lui-même.  Ces  mouvements  furent  télégraphias 
à  Sampson»  qui  en  reçut  communication  le  15.  Peu  après  minuit  il 
apprenait,  du  cap  Haïtien»  que  la  division  espagnole  avait  dû  quitter 
€uraçao  le  jour  précédent  à  6  heures,  c'est-à*dire  six  heures  juste 
avant  que  la  dépêche  ne  lui  parvint.  Immédiatement  il  télégraphia  ii 
Hemey»  è  Key-West»  de  prévenir  les  navires  bloquant  Cienfuegos 
de  l'arrivée  possible  de  Cervera  devant  ce  port.  Le  gouvernemaat 
avait»  d'ailleurs»  donné  l'ordre  de  les  retii*er  sauf  un  seul»  ces  bâti- 
menis  n'étant  pas  cuirassés.  L'escadre  Sampson  faisait»  en  même 
temps»  route  à  l'ouest  à  la  vitesse  de  7  ou  8  nœuds»  à  cause  des 
moniteurs.  A  11  h.  30  du  matin,  le  17  mai»  l'amiral  se  trouvaitdans 
le  canal  de  Bahama.  Comprenant  sa  présence  pins  nécessaire  à  Key- 
West  ou  à  la  Havane»  il  se  décide  à  pousser  en  avant  avec  le  Neuh 
li^kf  le  plus  vite  de  ses  cuirassés.  La  division  restait  sous  les  ordres 
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du  plus  ancien  officier,  le  capitaine  Evans,  de  Vlowa.  Six  heures 
après,  il  était  rencontré  par  un  torpilleur  lui  envoyant  un  télégramme 
daté  du  16.  On  lui  disait  d'envoyer  ses  meilleurs  cuirassés  en  avant 
rejoindre  Tescadre  volante.  Cet  ordre  était  basé  sur  Tinformation 
que  Cervera  apportait  des  munitions  de  guerre  nécessaires  à  la 
défense  de  la  Havane  et  que  ses  instructions  lui  prescrivaient  de 
gagner  ce  port  ou  tout  autre  relié  par  chemin  de  fer  avec  la  capitale. 
Ce  dernier  voulait  dire  sans  doute  Cienfuegos.  Le  Département 
calculait  que,  pendant  le  temps  que  son  message  mettrait  à  parvenir 
à  Sampson,  sa  division  serait  assez  avancée  pour  s'interposer  à 
temps  entre  la  Havane  et  les  Espagnols,  si  ces  derniers  venaient  de 
Test,  par  le  passage  du  Vent.  On  pouvait  alors  envoyer  la  volante  à 
Cienfuegos  avec  chance  de  rencontrer  l'ennemi  dans  le  passage  du 
Yucatan,  s'il  tentait  d'arriver  par  le  passage  à  l'ouest.  Mais  comme 
Cienfuegos  restait  Tobjectif  supposé,  il  était  nécessaire  de  renforcer 
Schley  en  le  faisant  suivre,  le  plus  tôt  possible,  d'un  bâtiment  de 
combat.  Le  18,  à  4  heures  du  soir,  Sampson  arrivait  à  Key-West  où 
il  retrouvait  la  «  volante  ».  Celle-ci  partait  le  19,  à  9  heures  du 
matin  pour  Cienfuegos.  Vlowa  arrivait  à  Key-West  le  18  à  la  nuit; 
ayant  été  rejoint  par  un  torpilleur  porteur  de  nouvelles,  il  avait,  lui 
aussi,  quitté  Tescadre  et  se  hâtait  vers  le  rendez-vous.  Il  avait  encore 
beaucoup  de  charbon  à  bord  et  partit  sans  faire  le  plein,  escorté  du 
Merrimac^  pour  les  navires  devant  Cienfuegos. 

Le  reste  de  la  division  Sampson  arrivait  le  19.  Les  moniteurs 
Puritan  et  Miantonomoh  appareillaient  le  20  pour  le  blocus  de  la 
Havane.  Ils  y  furent  rejoints  le  21,  avant  midi,  par  VIndiana  et  le 
New-York,  ce  dernier  ayant  l'amiral  à  bord.  Schley,  avec  la  volante, 
arrivait  à  Cienfuegos  vers  minuit  le  même  jour.  Ulowa  arrivait 
douze  heures  après,  à  midi,  le  22.  Quatre  ou  cinq  croiseurs  légers^ 
rejoignaient  les  jours  suivants.  Telles  étaient  les  positions  des  deux 
divisions  cuirassées,  deux  jours  après  que  Cervera  était  entré  à 
Santiago.  Si  Famiral  espagnol  avait  cherché  à  gagner  Cienfuegos» 
même  avec  la  petite  vitesse  qu'il  prit  pour  aller  de  Curaçao  à  Santiago, 
il  arrivait  devant  ce  port  entre  minuit  et  le  lever  du  jour,  c'est- 
à-dire  bien  avant  la  volante. 

Emploi  des  bâtiments  légers.  —  Ainsi  que  l'on  vient  de  le  voir,  les 
croiseurs  et  bâtiments  légers  eurent,  dès  le  début  de  la  guerre,  un 
rôle  significatif.  A  cause  de  leur  petit  nombre,  on  dut  recourir 
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bientôt  à  des  torpilleurs  pour  servir  de  «  despatch  vessels  ».  Leur 
machine  délicate  eut,  parfois,  à  souffrir  de  ces  missions  en  haute 
mer.  Par  ailleurs,  le  Minneapolis  et  le  Columbia^  envoyés  en  croi- 
sière, affirmèrent  seulement  les  défauts  de  ce  genre  de  bâtiments 
considérés  comme  croiseurs.  Leurs  soutes  sont  trop  subdivisées. 
Cette  disposition,  excellente  à  bord  d'un  bâtiment  de  combat,  pour 
localiser  un  coup  reçu  à  la  bataille,  est  illogique  sur  un  bâtiment 
fait  pour  iparcher  vite.  Que  demande-t-on  à  un  éclaireur?  Non 
seulement  une  grande  vitesse,  mais  encore  le  moyen  de  faire  vite  du 
charbon  pour  être  prêt  dans  le  minimum  de  temps.  La  rapidité 
d'action  exclut  le  compartimentage  des  soutes,  sur  ce  genre  de 
navires. 

Réflexions  sur  les  mouvements  de  la  flotte  amérioaine 
à  rapproche  de  Carrera. 

Après  la  traversée  de  l'Atlantique,  les  Espagnols  devaient  s'ar- 
rêter pour  faire  du  charbon.  Quatre  ports  principaux  pouvaient 
répondre  à  ce  dessein  :  la  Havane,  Cienfuegos,  Santiago,  San-Juan. 
Devant  les  deux  premiers,  ils  se  heurteraient  à  une  force  à  peu  près 
égale  à  la  leur.  San-Juan,  le  port  le  plus  éloigné,  leur  permettait  de 
se  ravitailler  et  de  repartir  avant  que  l'ennemi  n'arrive.  Car  l'auteur 
aurait  voulu  placer  dès  le  début  les  deux  divisions  américaines  Tune 
devant  la  Havane,  l'autre  devant  Cienfuegos.  Qu'arrivait-il  en  effet? 
Cervera  quittait  Curaçao  sans  que  Ton  connût  ses  intentions  futures. 
Les  deux  divisions  américaines  se^  tenaient  prêtes  à  partir  sur  un 
ordre.  Deux  éclaireurs,  près  de  Porto-Rico,  devaient  signaler  par 
télégramme  leur  approche.  Deux  des  plus  rapides  «  despatch  ves- 
sels »  étaient  prêts  à  partir  de  Key-West  pour  prévenir  l'escadre 
de  Cienfuegos.  Avec  ce  plan,  la  division  de  la  Havane,  prévenue  en 
moins  de  six  heures,  partait  la  première  ;  celle  de  Cienfuegos,  dix- 
huit  heures  après.  En  moins  de  cinq  jours  on  réunissait  une  force 
capable  de  tenir  l'ennemi  en  échec  devant  le  port.  Car,  une  flotte 
qui  vient  de  parcourir  2,500  milles  a  besoin  de  cinq  jours  au  moins 
sur  une  rade  pour  faire  son  charbon  et  visiter  ses  machines.  Suppo- 
sons que  l'on  ait  renoncé  à  envoyer  l'escadre  à  San- Juan  dans  le 
doute  d'arriver  à  temps;  quelle  était  encore  la  situation  de  Cervera? 
On  l'aurait  fait  surveiller  et  suivre,  en  cas  de  départ,  par  les  quatre 
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éclaireurs  qtii  fuTenl  envoyés  à  Santiago  aussitôt  son  arrivée*  Où 
pouvait^il  altor?  La  Havane  <et  OienfuegOB  avaiwt  des  dimioas 
capa))tes  de  Inî  résister,  fteetaîen!  Santiago  et  Matanzas.  S^I  se 
dirigeait  vers  un  port  de  PAtlantique,  la  division  de  la  Havane  était 
rappelée  par  télégramme,  et  «elle  de  Cienfuegos  envoyée  devant  Ul 
Havane,  en  laissant  des  éclaireurs  sur  la  eôle  Snd. 

a  La  stratégie  est  «ne  science  de  jugement  «vec  beaucoup  dSn* 
connus  »,  comme  Napoléon  e*  Nelson  Tont  dit.  Il  n'y  a  pas  de  cer- 
titude, il  n^  a  qm  des  présomptions  tirées  de  la  pratique  et  de  l'ob- 
sefrvation  raisonnée.  Les  grands  principes  sont  :  la  snpériorité  de 
Toffensive  sur  la  défensive  ;  l'avantage  de  la  position  centrale  et  des 
lignes  intérieures.  Toutes  les  conditions  se  trouvaient  réunies  en 
plaçant  dès  le  début,  les  divisions  devant  la  Havane  et  Cienfuegos. 
En  effet,  l'off^sive  était  le  blocus  de  la  côte  de  Cuba  avec  l'avan- 
tage de  couvrir  Key- West,  base  d'opérations.  La  Havane  étant  équi- 
dislante  de  Porlo-Rico  et  de  la  Chesapeak,  était  bien  position  cen- 
trale. Les  escadres  pouvaient  prendre  Tune  ou  l'autre  direction  en 
couvrant  toutes  les  lignes  offensives  et  défensives  par  des  lignes  plus 
courtes  que  celles  de  l'ennemi.  "C'est  ce  que  l'on  appelle  les  lignes 
intérieures. 

Tant  que  la  présence  de  Cervera  était  inconnue  aux  Antilles,  on 
pouvait,  à  la  rigueur,  laisser  la  volante  à  Hampton-Road«  pour 
calmer  la  perplexité  des  habitants  des  côtes;  mais,  dès  que  sa  pré- 
sence fut  signalée,  barrer  les  deux  grands  ports  cubains  devenait  la 
première  nécessité.  La  «  votante  »  devait  venir  h  Key-West  en 
même  temps  que  la  division  de  la  Havane  ralliait  Cienfuegos,  mou« 
vement  qui  pouvait  se  faire  sans  risques,  grâce  h  la  distance  des 
Espagnols  du  centre  des  opérations.  Si  Cervera  entrait  à  San-Juan 
on  pouvait  envoyer  à  sa  rencontre  les  deux  divisions  réunies.  Ce 
qu'il  importe  au  plus  tét,  c'esrt  de  disputer  le  sceptre  de  la  mer  dans 
un  duel  avec  les  forces  ennemies.  Toutefois,  le  mouvement  de 
Sampson  sur  San-Juan  demeure  critiquable.  Il  tf  agissait  de  la  sorte 
que  sur  des  probabilités.  On  pensait  bien  que  le  premier  objectif  de 
Cervera  serait  San-îuan,  mais  c'était  tout.  Aussi,  en  passant  à  la 
Martinique,  Tamiral  espagnol  conwnt  la  présence  de  la  flotte 
ennemie  à  Porto-Rico,  et,  dès  lors,  il  fit  rotrte  sur  Curaçao  et  sur 
Santiago,  car  c'était  comme  le  ministre  put  le  déclarer  aux  Cortès, 
le  seul  port  où  il  put  aller.  Les  mouvements  excentriques,  c*est-à- 
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(Mre  en  dehors  du  centre  des  opératûms,  ne  doivent  pas  avoir  lien 
sur  un  simple  calcul  de  probabilités,  liais  un  des  pins  grands  capi- 
taines n'a-t-il  pas  dit  :  «  Le  général  qui  n'a  pas  commis  de  faute  a 
fait  peu  de  campagnes  ».  U  y  a  d'ailleurs  fautes  et  fautes;  erreurs 
de  jugement  ou  de  conduite.  Dans  ce  dernier  ordre,  on  peut  ranger 
le  cas  de  l'amiral  Byng  lorsqu'il  se  relira  de  Minorq«e. 

Bloens  de  Carrera. 

Mous  avons  dit  que  la  u  votante  »  se  trouvait  le  S2  mai  devant 
Gienfuegos,  et  la  divi^on  de  Sampson  devant  la  Havane,  le  21.  Cette 
dernière  était  privée  de  Vl^wa,  détachée  au  sud  de  Ttle  pour  se 
joindre  aux  bâtiments  de  Scfaley.  C'est  de  ce  côté,  en  efieC^  que  l'on 
redoutait  le  plus  Tapparition  de  Cervera.  La  c<  volante  )»  se  trouvait 
donc  renforcée  et  la  division  de  la  Havane  privée  d'un  bâtiment 
dont  la  puissance  eût  été  d'un  grand  poids  dans  une  lutte  contre 
croiseurs  cuirassés.  Ce  n  est  que  le  28  que  l'Or^^on  vint  renforcer 
d'une  façon  suffisante  l'escadre  de  Sampson. 

Le  19  mai,  le  Département  reçut  la  nouvelle  probable  mais  aon 
certaine  de  l'entrée  de  l'ennemi  à  Santiago.  On  a  su  depuis  qu'il 
était  entré  le  matin  même  de  bonne  heure.  24  heures  avant  le  vapeur 
auxiliaire  Saint-Louii,  un  des  transatlantiques  américains  se  trou- 
vait près  de  l'entrée  du  port,  occupé  à  couper,  avec  succès  d'ailleurs, 
le  câble  télégraphique  reliant  Santiago  à  la  Jamaïque.  Il  était 
aasisté,  dans  cette  opération  du  remorqueur  Wompaluck.  Le  Samir 
LouiSy  qui  n'avait  pas  encore  été  armé  en  guerre,  resta  trois  quarts 
d'heure  à  un  mille  environ  de  la  batterie  de  la  Socapa  pour  couper 
une  partie  du  câble.  Il  s'en  tira  sans  encombre  (la  batterie  n'avait 
pas  encore  son  canon  de  iS«).  Les  deux  bâtiments  se  retirèrent  dans 
la  baie  de  Guantanamo  après  avoir  passé  48  heures  devant  Santiago* 
Quoi  qu'il  en  soit,  Cervera  ne  rencontra  persoiine,  et  les  Américains 
restèrent  dans  le  doute  trois  semaines  encore  pour  savoir  si  la  flotte 
tout  entière  ou  une  partie  seulement  était  entrée  dans  le  port.  On 
prétend  que  c'est  par  une  déclaration  du  gouvernement  aux  Cortès 
qu'ils  surent  exactement  à  quoi  s'en  tenir. 

Cependant  le  Saini-Limis  et  le  Womfotuck  durent  s'éloigner  de 
Guantanamo,  défendu  par  une  canonnière  espagnole  et  un  petit 
canon  sur  le  rivage.  Si  ce  fait  avait  pu  être  connu  du  commodore 
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Schley  quand  il  se  décidait  à  revenii*  à  Key-West,  le  36,  à  cause  de 
la  difficulté  à  faire  du  charbon,  il  eût  sûrement  compris  tout  le  parti 
qu'on  pouvait  tirer  de  la  place  comme  station  de  charbon.  Quand  la 
baie  fut  occupée,  le  8  juin,  deux  navires  seulement  prirent  part  à 
l'attaque,  le  croiseur  non  protégé  le  MarbleheMy  et  le  croiseur  auxi- 
liaire Yankee.  La  canonnière  espagnole  ne  fit  aucune  résistance. 

L'avis  de  l'arrivée  de  Cervera  à  Santiago  n'était  pas  suffisamment 
sûr  pour  justifier  le  départ  des  bâtiments  Sampson  de  la  Havane, 
mais  il  était  impératif  de  garder  le  port  en  forces  suffisantes.  L'ordre 
fut  immédiatement  envoyé  aux  quatre  croiseurs  auxiliaires  Saini- 
Paul,  Saint'LouiSy  Hatcard  et  Yale  et  au  Minneapolis,  de  se  con- 
centrer devant  le  port.  Il  était  nécessaire  d'escompter  les  défec- 
tions. En  efiet,  tous  se  mirent  en  route  rapidement  à  Texception  du 
Saint-Louis  sur  lequel  on  ne  pouvait  mettre  la  main.  Ceci  prouve 
rimporlance  de  savoir  toujours  où  retrouver  les  croiseurs.  De  tous 
les  bâtiments  envoyés,  le  Saint-Louis  était  le  plus  précieux,  à  cause 
de  sa  connaissance  de  l'état  presque  sans  défense  de  Guantanamo. 
Il  en  aurait  avisé  Schley. 

Le  matin  du  25,  le  Saint-Paul  avait  capturé  le  steamer  anglais 
Restormel  avec  2,400  tonnes  de  charbon  pour  l'escadre  espagnole. 
Ce  bâtiment  était  allé,  tout  d'abord,  à  Porto-Rico,  et  de  là,  dirigé 
sur  Curaçao,  où  il  arrivait  deux  jours  après  le  départ  de  Cervera. 
Par  lui,  on  sut  que  deux  autres  charbonniers  étaient  à  Porto-Rico 
quand  il  en  sortit.  Cela  indique  bien  que  c'était  ce  port  et  non 
Santiago  que  l'ennemi  devait  atteindre  en  premier  lieu.  Cette  con- 
joncture est  fortifiée  par  le  fait  qu'il  n'y  avait  à  Santiago  que 
2,300  tonnes  de  cardiff.  Leur  capture  était  donc  très  importante  à 
ce  moment. 

L'idée  du  retour  du  commodore  Schley  à  Key-West  précipita  le 
mouvement  de  Sampson  à  Santiago  avec  ses  deux  plus  rapides 
bâtiments.  Déjà  la  volante  s'était  attardée  devant  Cienfuegos.  Son 
commandant  restait  dans  l'incertitude  de  la  présence  de  l'ennemi  à 
Santiago,  et  ne  bougeait  pas.  Le  Yale  avait  l'ordre  d'informer  tous 
les  navires  venant  à  Santiago  que  la  volante  était  à  Cienfuegos  et 
devait  rallier  le  plus  tôt  possible.  Au  cas  où  l'ennemi  sortait  avant 
l'arrivée  de  Schley,  les  bâtiments  savaient  retrouver  le  commodore 
sur  la  ligne  la  plus  courte  joignant  les  deux  ports.  Le  gouvernement 
fut  donc  très  embarrassé  en  apprenant  que  la  volante  retournait  à 
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Key-West.  Heureusement,  réfleiion  faite,  Schley  se  décida  à  rester. 
Le  fait  n'étant  pas  encore  connu  au  ministère,  Sampson  reçut  Tordre 
de  se  mettre  en  route  le  29  avec  le  New-York  et  VOregon, 

On  avait  pu  reconnaître,  dans  le  port  de  Santiago,  deux  bâtiments 
de  guerre  espagnols,  et  bien  qu'il  y  eût  encore  doute  pour  les  autres, 
cela  éloignait  la  nécessité  de  couvrir  Key-West.  VIndiana  seule 
restait  dans  Touest,  sa  vitesse  ne  lui  permettant  pas  de  suivre  les 
autres.  Elle  devait  servir  à  convoyer  l'armée  dès  qu'elle  serait  prête, 
service  que  devait  faire,  dans  l'origine,  la  division  entière. 

Sampson  arrive  devant  Santiago  le  i^^  juin  à  6  heures  du  matin. 
Il  établit  aussitôt  la  surveillance  étroite  du  port,  qui  dure  jusqu'à  la 
destruction  de  Gervera. 

«  Depuis  ce  moment,  écrit  le  lieutenant  espagnol  Huiler,  qui 
commandait  en  second  les  forces  navales  de  la  province,  les  ennemis, 
dont  le  nombre  s'accrut  tous  les  jours  par  la  suite,  établirent  une 
veille  constante  de  jour  et  de  nuit,  sans  s'éloigner  à  la  tombée  de  la 
nuit,  comme  ils  avaient  l'habitude  de. le  faire.  »  On  peut  se  deman- 
der pourquoi,  par  nuit  noire  (la  lune  était  nouvelle  le  18),  Cervera 
ne  tenta  pas  de  sortir.  On  sait  qu'un  navire  tenait  constamment 
un  projecteur  braqué  sur  l'entrée  du  port.  La  navigation,  dans  un 
chenal  très  étroit,  devenait  particulièrement  difficile.  C'est  très  juste, 
mais  alors  à  quoi  servaient  ces  destroyers  venus  d'Espagne  qui  se 
firent  massacrer  quelque  temps  après,  en  plein  jour? 

Les  difficultés  commencèrent  pour  le  Département  pendant  ce 
mois  de  juin,  période  décisive  de  la  campagne.  Il  eut  à  faire  face  à 
toutes  les  exigences  qui  se  présentaient.  Un  convoi  pour  l'armée 
d'expédition,  la  flotte  de  bataille  à  pourvoir  de  croiseurs  légers,  la 
sphère  du  blocus  à  étendre  et,  pour  finir,  Camara  partant  pour  Suez. 
Impossible  de  diminuer  le  nombre  des  bâtiments  devant  Santiago, 
devenu  le  centre  du  conflit.  Deux  cas  pouvaient  se  présenter  :  ou 
l'ennemi  tenterait  une  évasion,  ce  qui  nécessitait  une  force  blo- 
quante supérieure,  secondée  de  croiseurs  légers;  ou  bien  il  restait 
tranquillement  à  l'ancre  derrière  ses  lignes  de  torpilles,  situation 
qui  devait  finir  par  user  l'assaillant  en  retenant  ses  navires  à  la  mer 
pendant  la  saison  des  cyclones.  Il  fallait  aussi  économiser  les 
bateaux,  car  ils  étaient  trop  peu,  et,  dans  les  ports,  pas  de  réserve. 
Aucun  ne  pouvait  être  prêt  eu  six  mois  pour  remplacer  un  navire 
perdu  ou  sérieusement  endommagé  comme  le  Massachusetts^  en 
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couraot  but  un  barrage  dans  la  baie  de  New-York.  Mille  bofluoes  de 
perdus,  le  pays  poavait  les  remplaoer  :  im  seul  navire,  c'était  impos- 
sible. 

C'était  avant  le  départ  de  Camara  qu'il  fallait  avoir  des  bâtiments 
aux  Philippines.  Parfait.  Mais  des  bâtiments  de  guerre  ne  pewent 
être  en  deux  endroits  à  la  fois.  En  acceptant  une  infériorité  dans 
Test  et  concentrant  ses  forces  aux  Antilles,  le  Département  agissait 
bien.  Il  fallait  aussi  s'occuper  des  dispositions  des  puissances  étran- 
gères dont  quelques-unes  étaient  favorables  aux  Espagnols.  Bref, 
Sampson  avait  toute  latitude  devant  Santiago,  sauf  risquer  les  cui- 
rassés des  États-Unis. 

Une  fois  Cervera  dans  le  fond  de  la  baie,  un  assaillant  intelligent 
aurait  conçu  la  possibilité  de  le  faire  sortir  en  l'attaquant  swt  ses 
derrières  avec  une  année.  «  Je  n'ai  plus  besoin  de  bateaux,  s'écrie 
Nelson  quelque  part,  il  me  iaut  des  troupes.  )>  C'est  alors  que  l'ex- 
pédition combinée  de  Tampa  fut  arrêtée.  Devant  le  nombre  de 
troupes  ennemies  qui  se  tenaient  dans  les  environs  de  Santiago,  il 
eût  été  prudent  d'envoyer  une  force  plus  nombreuse  que  celle  qui 
fut  expédiée.  Les  critiques  faites  sur  le  nombre  inégal  des  troupes 
engagées  dans  cette  affaire  sont  très  justes.  Le  côté  vraiment  basar- 
deux  se  voit  dans  le  seul  fait  que  la  colonne  Escario,  forte  de  3,000 
bommes,  n'arriva  à  Santiago  que  le  3  juin,  trop  tard  pour  participer 
à  la  défense  de  San-Juan  et  d*El-Caney.  On  voit  aussi  ce  que 
peuvent,  contre  un  désastre  imminent,  une  économie  de  temps  unie 
à  une  farouche  énergie.  La  témérité  se  justifie  parfois  par  ta 
nécessité. 

On  peut  dire  que  l'homme  incapable  de  courir  un  grand  risque 
pour  prendre  un  avantage  décisif  est  incapable  de  commander.  On 
a  dit  avec  raison  que  Nelson  prenait  plus  de  soins  de  ses  mâts  de 
perroquet  en  croisière  ordinaire  que  de  sa  flotte  entière  quand  il 
voulait  battre  l'ennemi.  Cet  amalgame  de  qualités  en  apparence 
opposées,  se  trouve  chez  tous  les  grands  hommes  de  guerre. 

On  convint  donc  de  faire  escorter  les  transports  par  un  convoi 
nombreux.  Il  fallait  s'assurer  contre  les  attaques  possibtes  des 
canonnières  espagnoles,  répandues  sur  la  côte  nord  de  Cuba  et  sur 
la  route.  La  flotte  des  transports  n'avait  pas  l'habitude  de  manœuvrer 
ensemble;  leurs  capitaines  étaient  peu  militaires.  On  pouvait  pré- 
voir une  panique  en  cas  d'attaque.  Il  était  inutile  de  sacrifier  un  seul 
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des  bfttîments.  On  réanit  une  douzaine  de  petits  croiseurs,  chacun 
d'eux  pouvant  tenir  tête  à  une  canonnière  espagnole,  et  qui,  par 
leur  nombre,  pouvaient  défier  les  attaques  en  tous  points.  On  fit 
savoir  bien  baut,  dans  la  presse,  qu'une  flottille  nombreuse  accom- 
pagnait le  convoi.  Le  bruit  qui  s'en  répandit  devait  être  une  protec- 
tion plus  grande  peut-être  que  la  force  elle-même.  Enfin,  VlndiOMa 
devait  commander  le  convoi.  Le  samedi  4  juin,  le  convoi  était  prêt  à 
partir,  mais  le  départ  fut  contremandé.  Deux  bâtiments  préten- 
daient avoir  rencontré  chacun  à  leur  tour  (ce  qui  donnait  un  certain 
poids  à  la  nouvelle)  lin  croiseur  cuirassé  et  Irois  bâtiments  navi- 
guant de  conserve  dans  le  canal  Saint-Nicolas,  sur  la  côte  nord  de 
Cuba.  On  envoya  les  éclaireurs  du  convoi  explorer  les  eaux  sus- 
pectes, etM*amiral  Sampson  fut  invité  à  diriger  sur  Key-West  deux 
de  ses  plus  rapides  croiseurs  cuirassés  pour  soutenir  Texpédition. 
L'amiral  apprit  k  temps  la  fausseté  de  la  nouvelle  et  garda  ses 
navires.  On  voit  par  là  combien  ce  renseignement  controuvé  pouvait 
être  désastreux.  Il  permettait  à  Escario  de  se  trouver  à  temps  sur  le 
champ  de  bataille.  Le  service  des  éclaireurs  et  des  renseignements 
portait  en  ce  cas  tout  le  poids  de  la  faute.  Bref,  Texpédition  quittait 
Tampa  le  14  juin  et  arrivait  le  20  devant  Santiago.  La  préparation 
du  convoi,  le  rassemblement,  la  traversée  et  le  retard  causé  par  la 
fausse  nouvelle,  avaient  demandé  trois  semaines  pendant  lesquelles 
plusieurs  navires  furent  distraits  du  blocus.  Il  fallut  même  quelques 
jours  de  plus  pour  les  charbonner  et  les  renvoyer  à  leurs  postes. 
Après  Texpédition,  on  décida  de  proclamer  le  blocus  de  la  côte  sud 
de  Cuba,  depuis  les  cap  Cruz,  un  peu  à  l'ouest  de  Santiago,  jusqu'au 
cap  Frances,  à  Touest  de  Tile  des  Pins.  L'Ile  devait  être  occupée, 
pour  en  faire  une  base  auxiliaire,  un  dépôt  de  charbon  et  un  abri 
contre  les  ouragans,  car  de  petits  navires  pouvaient  seuls  opérer 
dons  les  mers  à  récifs  avoisinantes.  Un  bataillon  de  «  marines  » 
était  même  en  route  à  cette  intention  lorsque  le  protocole  fiit  signé. 

Départ  de  Gamara  pour  les  Philippines. 

Cependant  que  les  derniers  événements  se  déroulaient  aux 
Antilles,  Camara  quittait  Cadix  et  se  dirigeait  vers  Test.  Il  n'y  avait 
pas  aux  Philippines  de  bâtiment  capable  de  résister  aux  cuirassés 
espagnols.  En  continuant  à  la  vitesse  de  10  nœuds  qu'ils  avaient 
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pour  aller  à  Suez^  il  était  douteux  que  le  moniteur  Monterey  anîvftt 
avant  eux.  Coïncidence  curieuse,  le  jour  où  Ton  apprit  que  Gamara 
retournait  en  Espagne,  un  télégramme  annonçait  que  le  Monterey 
retournait  à  Honolulu  pour  faire  réparer  le  charbonnier  qui  l'accom- 
pagnait. 

Quel  était  le  but  de  cette  diversion?  Sans  doute  pour  amener  les 
Américains  à  un  mouvement  excentrique  en  menaçant  Manille. 
L'idée  était  bonne.  Il  suffisait,  dans  ce  cas,  d'aller  jusqu'à  Port- 
Saïd,  d  y  rester  quelques  jours  en  feignant  de  n'y  pas  trouver  de 
charbon.  Mais  pourquoi  engager  une  grosse  dépense  pour  descendre 
et  remonter  ensuite  le  canal  ?  Ne  valait-il  pas  mieux,  dans  ce  cas, 
continuer  jusqu'au  bout? 

Les  Américains  répondirent  à  ce  mouvement  en  formant  une 
escadre  de  deux  navires  de  combat  et  de  quatre  croiseurs  enlevés  à 
l'escadre  Sampson,  pour  gagner  Manille  par  Suez,  sous  le  comman- 
dement de  Watson,  chargé  jusque-là  du  blocus  de  la  partie  nord  de 
Cuba.  Des  charbonniers  furent  préparés  en  même  temps  dans  les 
ports  de  l'Atlantique.  On  laissait  devant  Santiago  cinq  navires.  La 
lune,  bien  que  croissante,  était  encore  jeune,  les  nuits  étaient  obs- 
cures. La  surveillance  de  Cervera  devenait  plus  difficile. 

Comme  l'objectif  était  d'empêcher  Camara  de  se  mettre  en  route, 
on  répandit  le  bruit  que  Watson  se  dirigeait  en  force  pour  bom- 
barder la  côte  d'Espagne,  livrée  à  sa  merci  par  le  départ  de  Gamara. 
Si  celui-ci  continuait  à  Test,  Watson  le  suivait  et,  bien  qu'arrivant 
plus  tard,  on  pouvait  combiner  les  mouvements  des  deux  divisions 
Watson  et  Dewey,  pour  faire  face  à  l'ennemi.  Le  retard  de  Camara 
dans  le  canal,  retard  qui  dura  plusieurs  jours,  suggéra  des  doutes 
sur  la  réalité  de  ses  intentions,  ou  fit  supposer  que  ses  approvision- 
nements de  charbon  étaient  insuffisants  pour  une  expédition  si  loin- 
laine.  Quoi  qu'il  en  soit,  Watson,  de  son  côté,  retarda  son  départ,  et 
le  premier  passage  du  canal  par  les  Espagnols,  le  2  juin,  coïncida 
avec  la  destruction  de  Cervera. 

Après  Santiago,  il  fallut  réapprovisionner  les  bâtiments.  Déjà 
Camara  revenait  en  Espagne.  Dewey  n'avait  plus  besoin  de  renforts 
pour  ses  opérations  immédiates,  d'autant  que  l'arrivée  du  Monterey 
et  du  Monadnock  était  maintenant  assurée,  même  si  l'ennemi  se 
remettait  en  route,  ce  qui  était  peu  probable.  Le  but  du  gouverne- 
ment américain  était  désormais  très  simple.  Au  cas  où  l'ennemi  refu- 
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sait  la  paix,  on  bombardait  un  de  ses  ports  pour  le  forcer  à  admettre 
sa  défaite;  mais  c'était  là  une  mesure  de  rigueur  que  le  gouvernement 
cherchait  à  éviter.  On  en  parla  beaucoup  dans  la  presse,  et,  comme 
il  y  avait  un  mélange  de  vrai  et  de  faux,  les  véritables  intentions 
purent  demeurer  secrètes.  Un  retour  ofTensif  de  Tennemi  n'était  guère 
à  craindre  aux  Antilles.  Car,  de  même  que  Nelson  écrivait  au  com* 
mandant  en  chef,  avant  de  s'avancer  sur  Copenhague  :  «  D'aucuns 
pensent  que  si  vous  laissez  le  Sund  libre,  la  flotte  danoise  appareil- 
lera de  Copenhague  pour  rejoindre  les  Allemands  ou  les  Français; 
je  n'ai,  pour  ma  part,  aucune  crainte  à  ce  sujet.  Ce  n'est  pas  lorsque 
la  capitale  est  menacée  que  9,000  de  leurs  meilleurs  hommes  seront 
envoyés  hors  du  royaume  ».  De  même,  le  mouvement  des  cuirassés 
américains  vers  l'Espagne  couvrait  toutes  les  opérations  de  l'Atlan- 
tique. Des  précautions  restèrent  prises,  toutefois,  pour  contrecarrer, 
s'il  avait  lieu,  un  effort  désespéré  de  l'ennemi. 

Traduit  d'un  ouvrage  américain, 
par  M.  Guy  de  Slanb^ 

Lieutenant  de  TaUteaa. 
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NBVELLE  COMMANDE  DE  BATIMENTS  EN  ANGLETERRE 


Le  13  janvier,  rAmirauté  anglaise  a  fait  d*un  seul  coup  une  com- 
mande considérable  de  bâtiments  de  guerre.  Dépassant  hardiment 
le  programme  tracé  Tannée  dernière,  elle  n'a  pas  craint  d'engager 
une  dépende  de  près  de  8  millions  de  livres,  pour  augmenter  la  flotte 
de  4  cuirassés  d'escadre  et  de  8  croiseurs  cuirassés.  La  construction 
de  ces  bâtiments  a  été  presque  entièrement  confiée  à  des  compa- 
gnies. Seul,  un  des  croiseurs  sera  mis  en  chantier  dans  un  arsenal 
royal;  mais  c'est  à  Tindustrie  privée  qu'on  a  eu  recours  pour  la 
fourniture  de  ses  machines. 

La  part  la  plus  large  a  été  faite  aux  compagnies  qui,  n'ayant  en 
chantier  aucun  bâtiment  de  guerre,  pouvaient  livrer  rapidement  les 
commandes.  C'étaient  d'ailleurs  celles  qui  offraient  de  construire  à 
meilleur  marché.  Il  était  absolument  logique  de  donner  un  peu 
moins  de  travail  aux  autres,  puisqu'elles  avaient  déjà  3  cuirassés  et 
6  croiseurs  cuirassés,  sans  compter  un  croiseur  de  2®  classe  en 
achèvement  et  un  autre  prêt  à  faire  ses  essais.  Dans  la  dernière 
répartition  des  commandes,  on  a  réservé  à  celles-ci  3  croiseurs  et 
donné  les  cuirassés  d'escadre  aux  compagnies  les  moins  favorisées 
jusqu'alors.  Presque  toutes  se  sont  engagées  à  terminer  ces  navires 
avant  les  délais  imposés,  qui  était  de  27  mois  pour  les  cuirassés  et 
de  30  mois  pour  les  croiseurs. 

Le  programme  primitif  de  l'Amirauté,  arrêté  en  mars  1898,  ne 
prévoyait  que  3  cuirassés  d'escadre,  2  sloops  et  4  croiseurs  cui- 
rassés; mais  un  programme  supplémentaire,  déposé  en  juin,  portait 
à  7  le  nombre  des  cuirassés  à  construire  et  à  8  celui  des  croiseurs. 
Tous  les  cuirassés  ont  déjà  été  commandés,  3  en  1898  et  4  le  13  jan- 
vier 1899.  Quant  aux  croiseurs  cuirassés,  on  en  a  commandé  2  au 
commencement  de  l'année  dernière  ;  4  autres  sont  compris  dans  la 
commande  du  13  janvier  ;  aucun  ordre  n'a  été  donné  jusqu'ici  pour 
les  2  derniers;  mais  les  chantiers  privés  étant  suffisamment  pourvus, 
il  n'y  aurait  rien  d'étonnant  à  ce  que  la  construction  de  ces  croiseurs 
fût  confiée  aux  arsenaux. 
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Gomparaifon  entre  lei  nonveaiix  bâtimanU  des  diyeries  paitsancee. 

f  '  C0IRA8Si& 

Longueurs,  déplacements. 


NooTeanx  cairaiaéi  japonau 

—  anglais 

—  nuMi 

—  dei  Etata-Unis  (elasse   da  nonTeav 

MUn^ ; 

lém» tmnmét fraagaia JbjhM  récant.... 

KkUer-Friedrith-II  (aMamaiid)  et  denoi  bâtimeDts  iden- 
tiques  


LOMGVlUa 

entre 

DiPLàcnmrT. 

pieds 

tonneau 

400 
,              405 
'             376 

15,000 
14,000 
12,700 

30» 

400 

tt,f09 

12,052 

3T7  pieds  4  ponces 

11,130 

Puissances  des  machines  et  vitesses  correspondantes.  -—  Les  nou- 
veaux euirusés  «nflais  déi6lopperont  19,000  chevaux  indiqués. 
A  tirage  naturel,  ils  donneront  facilement  19  nœuds.  Les  deux  der« 
niers  cuirassés  japonais,  le  Fuji  et  le  Yashinuiy  ont  aiteinL  reapecti- 
vement  iS^J  et  19",2;  mais  dans  de  courts  essais  à  tirage  forcé. 
Les  cuirassés  russes  fileront  sans  peine  18  nœuds.  Les  autres  marines 
considèrent  cette  dernière  vitesse  comme  une  limite  extrême,  qu'ils 
ne  cherchent  pas  à  dépasser  à  tirage  naturel. 

Mai»  ce  qui  coDStitue  la  principale  supériorité  des  bfttÎHients 
anglais,  c'est  que,  pour  obtenir  une  plus  grande  yrtesse,  ils  n'auront 
p85  besoin  de  machines  plus  fortes.  Iks  donneront  19  nœuds  avec 
1*-Î5  environ  par  tonneau,  taudis  que  les  cuirassés  français, 
aménearins  et  russes  n'atteignent  que  18  nœuds  avec  la  même  puis- 
sance. Les  Allemands  arrivent  à  cette  dernière  vitesse  avec  1<^^1&; 
les  Anglais,  avec  1  cheval  seulement. 

Cette  meilleure  utilisation  des  machines,  chez  les  Anglais,  tient 
d'abord  à  ce  que  leurs  bâtimenis  sont  plus  longs,  ensuite  à  ce  que 
les  carènes  sont  mieux  étudiées  au  point  de  vue  de  la  résistance  à  la 
marche. 

Installation  des  chaudières.  —  Les  cuirassés  anglais  ont  l'incon- 
véirientj  étant  plus  longs,  d'être  plus  lourds.  Mars  comme  ils  sont 
munis  de  chaudières  Bellevitle,  qui  en  épousent  parfaitement  les 
formes»  Tencombrement  intérieur  est  moins  grand  qu'avec  les  chau- 
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dières  cylindriques.  Les  économiseurs  se  logent  d'ailleurs  très  faci- 
lement sous  la  partie  la  plus  élevée  du  pont  protecteur. 

Les  cuirassés  nouveaux^  à  l'exception  du  Friedrich-II,  ont  des 
chaudières  aquatubulaires.  Tous  sont  mus  par  3  hélices. 


Approvisionnement  de  charbon.^ 

Cuirassés  anglais 1,850 

—  des  Étals-Unis 1,600 

—  français 1,100 

—  allemands 1,100 

Armement  {artiUerie  principale). 

Nouveaux  cuirassés  anglais 4  pièces  de  12  pouces  se  chargeant 

par  la  culasse  et  12  canons  de 
6  pouces  à  lir  rapide. 

—  français  et  russes.    Armement  équivalent  à  celui   des 

Anglais. 

—  allemands Les  grosses  pièces  ne  sont  que  de 

9,4  pouces;  il  y  a  en  plus  12  pièces 
de  5,9  pouces.  Toutes  sont  infé- 
rieures comme  valeur  balistique. 

—  des  Etats-Unis. . .     16  pièces  de  6  pouces  à  tir  rapide. 
Dernier  cuirassé  japonais 14  —  — 

Protection, 


CUIRASSE  PRINCIPALE. 

PROTECTION 

DB  L'ARTILLmiB. 

/  Ceiotare  très  éleTée  aa  acier  ipé- 
oialemeot  trempé,  allant  josqu'à 
Nouveau  coiranés        Taraiit,  «paisse  de  7  ponces  sur  les 
anglais \     flancs  et  diminnant  en  se  rappro- 
chant de  I*6peron,  où  elle  n*a  plus 
\     que  4  ponces. 

/  Ceintnre  k  la  flottaison,  épaisse  de 

12  ponces,  mais  snr  une  hauteur 

de  4  pieds  sealement.  Plus  haut  et 

Nouveaux  cuirassés  ;     pins  bas,  elle  diminue  d'épaisseur. 

des  Etats-Unis. .        Elle  va  jusqu'à  Tarant,  comme  sur 

les  cuirassés  anelais  et  français,  et 

s'amincit  vers  1  éperon,  ot  elle  n'a 

\     plus  que  4  pouces. 

/  Ceinture  mince  &  la  partie  supérieure, 
n..«;«*      •nir.M^  1      "gmentant  vers  la  flottaison,  près 
°*Xm»d      '^?        d.'^.p.U,  .lU  «t  .ré.  épi... 
aiiemana •      sur  une  faible  hauteur. 

/Ceinture  de  0  pouces  snr  nne faible 

Dernier       enirassé        hautenr,  et  de  6  pouces  au-deisns. 

russe. Le  navire  n'est  protégé  qne  sur  les 

La  sapériorité  des  nouveaux  euiraaeés 
anglais  réside  en  grande  partie  dans 
la  protection  de  l'artillerie,  et  ne- 
ts mment  des  canons  fc  tir  rapide  : 

chacun  des  douze  canons  de  6  pouces. 

• 

» 

La  proleetioB  de  quelques  eanons  à 
santé. 
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Résumé.  ^  Les  nouveaux  cuirassés  anglais  ont,  sur  ceux  des 
autres  marines,  les  avantages  suivants  : 

lo  Une  vitesse  supérieure  de  1  nœud,  malgré  un  déplacement  plus 
fort  de  1500  à  2,000  tonneaux; 
2o  Une  plus  grande  facilité  à  donner  la  vitesse  maxima; 
3^  Un  approvisionnement  de  charbon  plus  considérable; 
40  Un  prix  de  revient  probablement  inférieur  de  10  à  20  p.  100; 
5<»  Une  artillerie  principale  au  moins  égale. 


2®  Croiseurs  cuirassés. 
Longueurs,  déplacements. 


Nouveaux  croîjean  anglaiii. . . 

Jeanne-d^Arc  (France) 

Tokiwa^  etc.  (Japon) 

Neu>-York  (Etots-Unis) 

Bouya  (Rnisie) 

Fùnt-Bitmarek  (Allemagne). 
Noareanx  eroisenrs  •ntrieniens, 
CarlO' Alberto  (Italie) 


LOHODIOR 

entre 
perpendicolairet. 


500  pieds 
469  pieds  2  ponees 

468  pieds 
380  pieds  6  ponees 

464  pieds 
393  pieds  9  ponees 
367  pieds  6  pon 

325  pieds 


DiPLAGBKlirr. 


14,100 
11,270 
9,700 
8,430 
12,200 
10,650 
6,100 
6,500 


Pttissanees  des  machines  et  mtesses  correspondantes. 


NonToanx  croisears  anglais 

CHIVAUX 

indiqués. 

NOEune. 

30,000 
28,500 
17,000 
16,600 
18,000 
13,000 
12,000 
13,000 

23àtiragenatarel. 
23  à  tirage  forcé. 
21  1/2      — 
21             _ 
20             — 

19  — 

20  — 
20             _ 

Jeanne^* Are 

Tokiva,  ete 

New-  York 

Rotsya, 

Fûrst- Bismarck 

Groisenrs  autrichienB 

Carlo-Alberto 

A  tirage  naturel,  les  croiseurs  français  ne  donnent  guère  que 
19  nœuds,  ou  20  nœuds  tout  au  plus.  £n  se  mettant  dans  les  meil- 
leures conditions  possibles,  ils  auront  peine  à  atteindre  23  nœuds,  et 
pendant  quelques  heures  seulement. 

Les  croiseurs  anglais  fileront  facilement  23  nœuds,  sans  tirage 
forcé.  Ils  auront»  de  plus,  pour  une  même  puissance  en  chevaux, 
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une  vitesse  supérieure  à  celles  des  autres  marines.  Ils  donneront 
leurs  23  nœuds  avec  3^^*13  par  tonneau;  les  français  n'atteindroint 
cette  allure  qu'avec  2«^^8â,  Pour  filer  iO^^  il  suffira,  aux  croiseurs 
du  type  Diadem^  de  1<^^l/2;  tandis  que  les  autrichiens  et  les  italiens 
ne  donneront  que  20  nœuds  avec  2  chevaux. 

ApproniiiouHêmmU  de  cbarbo». 

tonnmix 

Croiseurs  cairassés  anglais 2,800 

Jeanne-â^Arc 2,100 

Tokiioa 1,300 

Rosêya 2,500 

Armement  [artiUerie  principale). 

Nouveaux  croiseiars  eiùrassés  anglais. ...    2  canons  de  9,2  pouces  se  char- 
geant par  la  culasse. 

Jji.  16  canons  de  6  pouces  (presque 

égaux  comme  puissance  et  sa- 
périeurs  comme  rapidité  aux 
canons  actuels  de  8  pouces). 

Jeannê-d'Arc 2  canons  de  7,6  pouces  se  char- 
geant par  la  culasse. 
8  canons  de  5,4  pouces. 

Tokitoa. . .  • c 4  canons  de  8  pouces  à  tir  ra- 
pide. 
12  canons  de  6  pouces. 

New-York 6  canons  de  8  pouces  se  char- 
geant par  la  culasse. 
12  canons  de  4  pouces. 

Rossya 4  canons  de  8  pouces  se  char- 
geant par  la  culasse. 
16  canons  de  6  pouces. 

Fûrst-Bismarck 4  canons  de  9,4  pouces. 

12  canons  de  5,9  pouces. 

Nouveaux  croiseurs  cuirassés  autrichiens.    2  canons  de  9,4  pouces. 

8  canons  de  5,9  pouces. 
—  italiens. . . .    Aucun  gros  canon. 

12  canons  de  6  pouces. 

L'examen  de  ce  tableau  montre  que  le  Jeanm-d'Arc  est  bien  en 
arrière  des  autres  au  point  de  vue  de  Tarmement. 
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Protection. 


CUIRASSE  PRINCIPALE. 

PROTECTION 

DK  L*ARTaLBRR. 

/  Cairasse  latérak  de  6  posées,  ■'étan- 
i      dant  juqn'à  réperon,  où  elle  dimi- 

Croiseurs  easlus. .  ^     j^^^^^J  ^^  l'extréiité  arri'ère  de 
f     la  eeintare,   cloison  transTersale 
\     de  5  pouces. 

CMisenn misas. . .  {  Ceinture  peu  élevée,  en  acier  ordi- 
(^rossenn  mssw . . .  ^      ^^^^  ^  ^  ponces. 

(  Ceioture  de  9  pouces  sur  une  faible 
Jeanne^' Arc.  ,.A     loufciieur,  de  6  pouces  partout  ail» 
(     leurs. 

j^r^    xr I               i  Ceinture  de  3  à  8  pouces,  en  acier 

NeiD^Tork {     ordànure. 

FHa^t'Bitmarck, .  |  Ceinture  de  7  3/4  pouces. 

tégées  par  nne  tourelle  de  6  pouces 

Les  canons  de  6  pouces  seront  dis- 
posés par  groopes  de  deux  piècee 
superposées,  dans  bait  casemates  à 
deux  étftf^s  de  6  ponces  d'épais- 
seur, partagées  en  deux  dans  le  sens 
de  la   banteur  pv    os   pcmt  d» 
1  pouce. 

L'artillerie  n'est  protégée  (que   par 
des  tôles. 

Les  petits  canons  sont  groupés  trois 
7  3/4  ponces. 

Résumé,  —  Les  nouveaux  croiseurs  cuirassés  anglais  ont,  sur 
ceux  des  autres  marines,  les  avantages  suivants  : 

jo  Meilleure  protection  du  navire  et  du  personnel  ; 
20  Approvisionnement  de  charbon  plus  considérable  ; 
30  Vitesse  supérieure  et  plus  grand  rayon  d'action. 

Remarques  faites  dans  la  machine  d*im  bâtiment  de  guerre 
pendant  un  combat. 

Un  officier  mécanicien  de  la  marine  américaine,  au  cours  d'un 
combat  de  la  récente  guerre  avec  l'Espagne,  a  fait  les  observations 
suivantes  : 

lo  La  fumée  des  canons,  pénétrant  en  grande  quantité  par  les 
ventilateurs,  incommoda  beaucoup  les  mécaniciens,  dont  elle  fati- 
guait les  yeux,  et  qui  se  trouvèrent  bientôt  presque  suffoqués  ; 

2o  Le  bruit  de  Tartillerie,  et  principalement  des  pièces  voisines 
des  ventilateurs,  impressionna  péniblement  le  personnel  des  ma- 
chines; les  détonations  aiguës  des  pièces  de  petit  calibre  furent 
particulièrement  gênantes  ; 

30  Les  secousses  produites  par  le  tir  firent  craindre  des  avaries  de 
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machines  ou  des  accidents  de  personnes  qui,  heureusement,  ne  se 
produisirent  pas.  A  chaque  instant,  des  morceaux  de  verre,  de  mastic 
ou  de  minium  tombaient,  ainsi  que  des  outils  et  des  objets  de  toute 
sorte,  que  des  mécaniciens  avaient  dissimulés  sur  des  cornières, 
dans  des  coins,  pour  s'éviter  la  peine  de  les  reporter  à  l'atelier.  Plu- 
sieurs de  ces  objets  étaient  assez  lourds  pour  être  dangereux;  mais 
ce  qu'on  redoutait  le  plus,  c'est  qu'il  en  tombât  un  sur  quelque  point 
délicat  de  la  machine  ; 

i^  Un  fragment  d'obus,  qui  avait  éclaté  sur  le  pont,  tomba  par  le 
ventilateur  de  la  machine  principale,  entraînant  avec  lui  des  débris 
d'embarcation.  Il  n'y  eut  personne  de  blessé;  toute  l'énergie  du  pro- 
jectile s'était  dépensée  dans  une  série  de  chocs  successifs  avant 
d'arriver  au  ventilateur.  Mais  le  fait  qui  vient  d'être  cité,  et  qui  se 
produisit  également  sur  un  autre  bâtiment  américain,  montre  que 
ni  les  mécaniciens  ni  les  machines,  ne  sont  absolument  à  l'abri  des 
effets  de  Tarlillerie,  en  dépit  des  ponts  protecteurs. 

Traduit  de  l'anglais,  par  M.  Fobest, 

LUatenank  de  YtisiMti. 


Digitized  by 


Google 


MARINES  ÊTRAMGËaBS.  315 


la  M\nm  section  ds  «  DIADBM  »,  eioisenr  anglais 

Nous  donnons  une  coupe  du  Diadem  passant  à  peu  près  à  la 
mi-longueur  du  bâtiment.  Elle  traverse  la  plus  grande  des  quatre 
chauflferies,  qui  renferme  huit  chaudières  groupées  un  peu  sur 
bâbord  du  plan  horizontal.  Cette  disposition  a  pour  but  de  laisser  un 
passage  libre,  par  lequel  on  peut  communiquer  avec  les  chaufferies 
voisines.  Pour  balancer  le  poids  des  chaudières»  le  groupe  suivant 
est  déplacé  sur  tribord,  et  ainsi  de  suite.  Chaque  générateur  possède 
un  économiseur  et  un  courant  de  flammes  placés  immédiatement 
au-dessus,  comme  le  montre  le  dessin.  Les  carlingues,  sur  lesquelles 
reposent  les  chaudières,  sont  très  robustes  et  présentent  une  dispo- 
sition différente  de  celles  du  Powerful  et  du  Terrible.  Elles  forment 
une  triple  ceinture,  constituée  par  de  fortes  poutrelles  d'acier,  et 
s'étendent  au-dessous  du  parquet  des  chaufferies,  sur  toute  l'étendue 
occupée  par  les  chaudières.  Cette  disposition  augmente  beaucoup  la 
rigidité  de  la  coque  dans  la  partie  la  plus  importante.  Comme  on 
peut  le  voir  sur  le  croquis,  le  groupement  des  chaudières  est  très 
favorable  à  la  stabilité.  Elles  pèsent  748  tonnes.  La  plus  grande 
partie  de  ce  poids  repose  directement  sur  le  parquet  de  chauffe,  et 
le  reste  s*élève  en  forme  de  pyramide,  ce  qui  est  la  disposition  la 
plus  favorable  pour  les  poids  lourds,  comme  le  savent  tous  les  arri- 
meurs.  Le  poids  des  machines  est  presque  aussi  avantageusement 
placé,  au  point  de  vue  de  la  stabilité,  de  sorte  que  les  1436  tonnes, 
qui  représentent  le  poids  des  machines  et  chaudières,  se  comportent 
comme  un  véritable  lest.  On  peut  aussi  y  ajouter  les  250  tonnes  de 
munitions,  qui,  dans  les  soutes,  se  trouvent  placées  à  un  niveau 
encore  un  peu  inférieur.  Ces  1700  tonnes,  poids  total  des  machines, 
chaudières  et  munitions,  tendent  à  redresser  le  bâtiment,  même  s'il 
avait  une  bande  considérable. 

Il  faut  aussi  remarquer  que  les  soutes  à  charbon  alimentaires, 
placées  au-dessous  du  pont  cuirassé,  contribuent  pour  une  large 
part  à  la  stabilité,  lorsqu'elles  sont  pleines  de  charbon  ou  même  à 
moitié  pleines.  On  peut  y  loger  1000  tonnes  de  charbon,  et  ce  poids 
est  loin  d'être  négligeable  en  comparaison  des  autres  poids  embar- 
qués. Nous  ne  parlons  que  de  l'approvisionnement  de  charbon 
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correspondant  au  tirant  d'eau  et  au  déplacement  normal  de 
11,000  tonnes.  Lorsque  toutes  les  soutes  sont  remplies,  le  tirant 
(Teau  augmente  de  60«  environ.  Les  casemates  cuirassées,  dont  deux 
sont  figurées  sur  le  croquis,  débordent  à  l'extérieur,  et  cette  dispo- 
sition allonge  la  période  de  roulis  du  bâtiment  et  rend  le  mouve- 
ment plus  doux.  En  résumé,  la  répartition  des  poids  les  plus  lourds, 
que  nous  avons  examinée,  tend  à  augmenter  la  stabilité  du  Diadem. 
On  dit  d'ailleurs  que  ce  bâtiment  se  comporte  admirablement  à 
la  mer. 

Le  pont  cuirassé  pèse  plus  de  1500  tonnes.  Il  ne  paraît  pas  con- 
tribuer à  la  stabilité,  car  une  partie  est  placée  au-dessus  du  centre 
de  gravité;  mais,  comme  sur  les  côtés  il  descend  très  bas  en  abord, 
cette  disposition  corrige,  dans  une  certaine  mesure,  son  mauvais, 
efiet.  La  courbure  considérable  de  ce  pont  a  en  dos  de  tortue  »  est 
très  apparente  sur  le  dessin;  ce  pont  descend  en  abord  à  l^.fô 
au-dessous  de  la  flottaison  et  son  sommet  est  élevé  de  1^,06  au-des- 
sus. On  ne  peut  s'empêcher  de  remarquer  que  si  le  poids  de  cuirasse 
consacré  à  ce  pont  était  réparti  sur  la  coque  du  bâtiment,  il  serait 
plus  que  suffisant  pour  recouvrir  les  flancs  d'un  blindage  de  même 
épaisseur  s'étendant  depuis  1™,83  au-dessous  de  la  flottaison  jus- 
qu'au pont  supérieur.  Il  est  permis  de  se  demander  si  l'on  n'obtien- 
drait pas  ainsi  une  protection  plus  rationnelle.  Cette  idée  a  peut-être 
guidé  les  ingénieurs  de  l'Amirauté  dans  le  tracé  des  nouveaux  croi- 
seurs faisant  partie  du  dernier  programme  et  du  programme  sup- 
plémentaire. Ces  croiseurs  sei'ont  presque  entièrement  recouverts 
prar  un  platelage  latéral  d'acier  mince.  Cependant  un  certain  nombre 
de  croiseurs  «  protégés  d  de  la  classe  Diadem  sont  encore  en  chan- 
tier, en  plus  des  huit  qui  viennent  d'être  terminés;  on  doit  en  con- 
clure que  ce  type  n'est  pas  encore  abandonné.  L'expérience  redou- 
table de  la  guerre  peut  seule  décider  ces  questions  controversées.  Il 
est  certain  que  le  peu  d'importance  des  avaries  subies  par  les  quatre 
bâtiments  espagnols  au-dessous  de  la  flottaison  est  dû  à  l'efficacité 
des  ponts  cuirassés.  D'un  autre  côté,  les  œuvres  mortes  de  ces 
navires  ont  été  littéralement  mises  en  pièces.  Le  croiseur  Diadem 
subirait  sans  doute  le  même  sort  après  vingt  minutes  d'attaque 
vigoureuse  de  la  part  d'un  autre  bâtiment  possédant  un  cuirasse- 
ment latéral  plus  étendu.  La  batterie  du  pont  supérieur,  à  l'excep- 
tion des  casemates  des  angles  et  les  parties  séparant  les  casemates 
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du  pont  principal,  seraient  criblées  de  petits  projectiles.  Il  estinatile 
de  dire  que  les  hommes  et  les  armements  des  pièces  placées  derrière 
ces  murailles  seraient  anéantis.  Aussi  voyons-nous  avec  une  très 
vive  satisfaction  l'avènement  de  croiseurs  qui  porteront  un  cuiras- 
sement latéral  suffisant,  au  moins,  pour  empêcher  le  pont  supérieur 
et  le  pont  principal  entre  les  casemates  de  devenir  de  véritables 
boucheries  sous  le  feu  de  simples  pièces  Hotchkiss  de  ^1^^.  Tel  fut 
le  cas  à  Santiago,  où  les  ïïl^^  contribuèrent  pour  une  grande  part 
aux  pertes  infligées  aux  équipages  espagnols. 

Revenant  à  notre  dessin,  nous  voyons  que  la  membrure  au-dessus 
du  pont  cuirassé  jusqu'au  pont  principal  est  formée  de  fortes  cor* 
nières  de  152°^'°  et  que  les  couples  de  renfort,  figurés  par  des  traits 
pointillés,  sont  composés  de  deux  cornières  en  acier,  comprenant 
une  tôle  de  76c  de  large.  La  construction  du  Diadem  est  donc  très 
robuste,  même  au-dessus  du  pont  cuirassé,  et  ce  bâtiment,  sous  ce 
rapport,  contraste  singulièrement  avec  certains  croiseurs  construits 
pour  le  compte  de  gouvernements  étrangers  et  qui,  bien  que  possé- 
dant un  armement  très  imposant,  sont  exposés  à  se*disloquer  sous 
l'effet  de  leur  propre  tir.  Il  est  peu  probable  que  cette  éventualité 
se  présente  pour  le  Diadem. 

Les  passages  des  munitions  sont  nécessairement  assez  étroits,  à 
cause  de  la  place  occupée  par  les  puissantes  machines  motrices,  les 
chaudières  et  les  soutes  à  charbon  latérales.  Ils  s'élargissent  à  la 
partie  supérieure,  comme  le  dessin  l'indique,  et  communiquent 
directement,  par  des  portes  et  des  tubes  cuirassés,  avec  les  case- 
mates. On  voit  sur  le  dessin  comment  on  hisse  les  munitions  avec 
des  palans.  L'emplacement  des  parcs  à  projectiles  est  également 
indiqué.  Dans  tout  le  trajet  compris  entre  les  soutes  et  les  casemates, 
les  munitions  restent  toujours  abritées  par  le  cuirassement.  Ce  n'est 
certainement  pas  le  cas  pour  un  grand  nombre  de  croiseurs  étran- 
gers. Le  pont  partiel  des  embarcations  est  représenté  sur  le  dessin, 
ainsi  que  les  époutilles  qui  le  supportent.  Entre  les  deux  parties  de 
ce  pont  partiel  s'étend  un  espace  découvert,  sur  lequel  on  a  tendu 
un  filet  métallique.  Ce  filet  a  pour  but  de  protéger  les  hommes  du 
pont  supérieur  contre  les  éclats  venant  d'en  haut.  Cette  disposition 
parait  excellente.  Cependant  les  opinions  des  officiers  de  marine 
sont  très  divisées  sur  ce  point. 

La  classe  Diadem  est  fort  intéressante,  car  elle  possède  à  un  haut 
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degré  les  qualités  indispensables  poar  les  longues  croisières.  L'ap- 
provisionnement de  charbon  est  considérable,  et  ces  bâtiments  por- 
tent une  quantité  d'approvisionnements  et  d'objets  de  rechange  qui 
les  rendent  pratiquement  indépendants  de  leur  base  d'opérations, 
sauf  pour  le  remplacement  du  charbon  et  des  munitions.  Dans  les 
passages  des  munitions,  dans  les  coursives,  sous  les  côtés  inclinés 
du  pont  cuirassé,  dans  tous  les  angles  utilisables,  on  voit  des  tiges 
de  piston  de  rechange,  des  crosses  pour  canons  de  16^^^  des  pompes 
et  articles  de  rechange  de  toute  nature,  pour  réparef'  une  défaite  ou 
assurer  la  victoire.  C'est  là  une  des  caractéristiques  des  bâtiments 
anglais,  et  elle  n'est  nulle  part  plus  accusée  que  sur  le  type  Diadem. 
Sous  ce  rapport,  nos  navires  sont  bien  supérieurs  aux  bâtiments 
étrangers. 

Le  rôle  précis  que  le  Diadem  ou  le  Spartiate  aurait  à  remplir 
n'apparatt  pas  très  clairement.  Us  sont  un  peu  trop  puissants  pour 
être  <(  les  yeux  de  la  flotte  ».  Leur  armement  et  leur  protection  ont 
une  puissance  inutile  pour  un  simple  croiseur  rapide.  Ils  peuvent 
être  amenés  à  soutenir  un  combat,  probablement  à  longue  portée. 
Dans  ce  cas,  un  obus  de  gros  calibre  pourrait  probablement  traver- 
ser leurs  superstructures  ou  même  le  bordé  de  la  batterie  sans 
exploser,  car  la  résistance  ne  serait  sans  doute  pas  suffisante  pour 
actionner  la  fusée.  Leurs  pièces  de  152  T.R.,  relativement  bien  pro- 
tégées par  les  casemates  cuirassées,  ravageraient  les  batteries  non 
protégées  que  Ton  trouve  sur  beaucoup  de  croiseurs  étrangers, 
mais,  comme  nous  l'avons  dit  plus  haut,  les  superstructures  et 
l'espace  entre  les  casemates  subiraient  des  avaries  graves. 

(Extrait  de  VEngineer,  21  avril  1899.) 
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LES  INTÉBÊTS  MÂfilTIMËS  DE  L'EMPIRE  ALLEMAND 

Le  ministère  de  la  marine  de  l'empire  allemand  (Beichs  Marine 
Amt)  n'a  pas  laissé  à  l'emperevr  et  à  la  presse  toat  le  soîn  et  l'boa* 
neur  de  l'agitation  en  faveur  de  raocroisEemeiit  de  la  flotte  de 
guerre,  et  le  volume  qu'il  a  fait  publier  sous  le  titre  :  Lê$  Intéréis 
nutritimes  de  r Empire  allemand '^  est  le  fondemeol  le  plus  sérieuK  de 
ce  mouvement  d'opinions. 

£t,  d'aboixl,  c'est  un  pelât  €hef-d'<euvre  de  logique  que  ce  docu- 
ment qui,  de  statistique  en  statistique,  fait  constater  au  contribuable 
allemand,  non  sans  orgueil,  que  tous  les  chifires  indiquant  l'expan- 
sion et  la  richesse  d'ua  pays  (popcdatûm,  tonnage  et  nombre  des 
navires,  etc.)  o»t  augmenté,  dans  des  proportions  merveilleuses» 
poirr  le  jeune  empire...  et  la-coinclusioii  vient  d'elle-même  à  l'esprit  : 
Il  faut  à  l'empire  une  f  otte  de  guerre  puissante»  bien  supérieure  à 
son  état  actuel. 

Le  volume  dont  nous  donnons  ici  une  traduction  abrégée  se  divise 
en  onze  parties  :  une  préA^ce,  neuf  chapitres,  la  «onckrsioji. 

PRÉFACE. 

Le  but  du  livre  est  de  faire  nn  ensemble  de  tous  les  documents  et 
renseignements  jusqu'ici  épars,  qui  concernent  les  intérêts  maritimes 
de  l'empire  allemand.  Et,  d'abord,  quels  sont  ces  intérêts? 

C'est  : 

1)  Le  commerce  extérieur  (exportation,  importation,  transit); 

2)  Le  transport  des  voyageurs  et  des  marchandises; 

3)  Le  cabotage; 

4)  Les  pêches  maritimes,  surtout  la  grande  pêche  dont  le  déve- 
loppement a  été  si  rapide; 

5)  Les  colonies  allemandes  ; 

6)  Les  intérêts  allemands,  en  tant  que  des  capitaux  administrés 
par  des  sujets  de  l'empire  sont  engagés  dans  des  factoreries,  des 

*  Die  See  Intereuen  dsi  DeuUehen  R^ielu.  Berlin,  4898.  chez  Ernst  Siegfried  MiUler 
und  Sohn,  Kochstrasse,  S8-74 . 
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plantations,  des  entreprises  industrielles,  des  établissanents  de  cré- 
dit, par  delà  les  mers. 

Toutes  ces  diverses  branches  de  TactÎYité  commerciale  du  peuple 
allemand  vont  être  examinées  dans  iear  développement  depuis  1870, 
et  puis  comparées  avec  les  entreprises  analognes  des  autres  nations. 

CHAPITRE  PREMIER. 

POPULATION.  —  ÊMIGKATION.  —  IMMIGBATION. 

En  1872,  Fempire  allemand  était  peuplé  de  41,230,000  habitants; 
en  1897,  il  compte  53,324,000  sujets,  soit  une  augmentation  de 
30  p.  100. 

Les  mouvements  de  population  ont  trois  origines  : 

1)  La  différence  entre  les  décès  et  les  naissances; 

2)  L'émigration  ; 

3)  L'immigration. 

De  1671  à  1880,  la  moyenne  de  l'excès  des  naissances  sur  les 
décès  était  de  511,000  âmes,  de  1881  à  1890  de  551,000,  de  1891  & 
1895  de  660,000,  en  1896  de  816,000: 

L*immigration  tient  une  place  minime  dans  les  divers  recense- 
ments ;  en  1880,  il  y  avait  276,000  étrangers  dans  l'empire;  en  1895, 
486,000. 

En  1871,  il  y  eut  75,934  Allemands  qui  émigrèrent,  le  maximum 
fut  atteint  en  1880  avec  220,798;  mais,  depuis,  ce  chiffre  a  constam- 
ment diminué  et  n'était  que  de  33,824  en  1896. 

Les  émigrants,  depuis  1893,  prennent  de  moins  en  moins  le  cb^ 
min  des  Ëtats-Unis,  et  se  rendent  de  préférence  au  Mexique,  dans 
FAmérique  centrale,  au  Canada  et  en  Afrique.  Ce  resserrement  de 
rémigration,  malgré  l'énorme  accroissement  de  la  population,  pro- 
vient d'une  facilité  de  vie  plus  grande  dans  l'intérieur  de  l'empire  et 
du  développement  continu  de  l'industrie  qui  réclame,  de  jour  en 
jour,  plus  de  bras. 

CHAPITRE  II. 

COMMERCE  KXTÊRIEUE.  —  COMMERCE  MARITIME. 

L*organisation  du  bureau  de  la  statistique  impériale  renoK)nte  à 
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1872.  Le  chapitre  II  commence  par  une  étude  des  divers  règlements 
qui  ont  modifié  les  bases  de  la  statistique,  et  par  l'appréciation/ au 
point  de  vue  statistique,  de  l'entrée  dans  le  Zollverein  de  Hambourg, 
Brème  et  de  quelques  enclaves  oldenbourgeoises  et  prussiennes,  le 
15  octobre  1888.  Dans  les  divers  chiffres  qui  vont  être  cités  sont 
également  comprises  les  entrées  des  marchandises  dans  le  domaine 
des  ports  francs,  marchandises  dont  la  provenance  ou  la  destination 
ont  pu  n*étre  pas  déclarées. 

Quoi  qu'il  en  soit  de  ces  légères  sources  de  non-concordance 
absolue  des  tableaux  statistiques,  le  commerce  spécial  de  l'empire  ^ 
peut  se  résumer  comme  suit  : 

1872.  1889.  1896. 

Tonnes  d'importations 13,352,223  26,611 ,896  36,410,257 

Valeur   des    importations    en 

millions  de  marks 3,464>               4,087                4,558 

Tonnes  d'exportation i0,049,691  18,292,587  25,719,876 

Valeur   des   exportations   en 

millions  de  marks 2,492                3,256                3,753 

Total  en  tonnes 23,401,914  47,507,884  62,130,133 

Valeur  du  total 5,955                 7,682                8,3H 

On  voit  par  cet  aperçu,  extrait  des  nombreux  tableaux  qui  accom- 
pagnent ce  chapitre,  que  de  1889  à  1896,  les  marchandises  compo- 
sant le  commerce  spécial  ont  augmenté  de  13  p.  100  comme  valeur, 
et  de  37  p.  100  comme  tonnage,  ce  qui  est  une  confirmation  de  la 
dépréciation  de  toutes  les  denrées  en  ces  dernières  années,  me^s 
aussi  une  preuve  que  l'Allemagne  a  pris  une  part  de  jour  en  jour 
plus  active  à  Tapprovisionnement  du  monde  en  charbon  et  en  mi- 
nerai. 

En  somme  y  depuis  1872,  le  commerce  spécial  a  augmenté  comme 
valeur  de  60  p.  100. 

Commerce  maritime.  —  Si,  maintenant,  on  veut  voir  quelle  est 
la  part  du  commerce  maritime  dans  ce  mouvement  général  de  mar- 
chandises, on  déduit,  des  divers  tableaux  statistiques,  que  le  com- 

*  Le  commerce  spécial  comprend,  à  l'importation,  toutes  les  marchandises  mises  en 
consommation,  et,  à  l'exportation,  la  totalité  des  marchandises  nationales  on  nationa- 
lisées exportées.  En  4897,  le  commerce  spécial  de  la  France  s'élerait  à  an  total  de 
7,654  millions  de  francs  (3,956  à  l'importation,  3,598  à  l'exportation). 

s  La  valeur  du  mark  est  de  \  fr.  25. 
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merce  maritime  comprend  beaucoup  plus  de  la  moitié  du  commerce 
spécial  :  4,653  millions  de  marks.  La  prodigieuse  expansion  du 
commerce  maritime  ne  peut  mieux  être  mise  en  évidence  qu'en 
l'étudiant  dans  les  statistiques  de  Hambourg  et  de  Brème. 

Hambourg,  ^  La  valeur  moyenne  des  importations  était  de 
874  millions  dans  la  période  i871-1880;  elle  était  en  1896  de 
1,713  millions  de  marks. 

Les  exportations  pour  les  mêmes  périodes  se  sont  chiffrées  res- 
pectivement par  597  et  1,439  millions  de  marks. 

V ensemble  du  mouvement-valeur  de  Hambourg  a  donc  augmenté 
de  ilO  p.  100  depuis  1880. 

Le  tonnage  des  importations  et  exportations  réunies  a  passé  dans 
la  même  période  de  3  millions  à  10  millions  de  tonnes,  soit  une 
augmentation  de  300  p.  100. 

Brème.  —  La  valeur  des  marchandises  importées  par  mer  passe 
de  315  millions  de  marks  en  1872  à  412  en  1896. 

Les  exportations  par  la  même  voie  s^élèvent,  dans  le  môme  temps, 
de  90  à  195  millions  de  marks.  Quoique  le  mouvement  du  port  de 
Brème  soit  beaucoup  moins  important  que  celui  de  la  grande  ville 
de  TEIbe,  il  donne  cependant  lieu  à  une  remarque  intéressante  :  la 
chute  très  marquée  du  commerce  de  TAngleterre.  De  1872  à  1896, 
les  importations  anglaises  tombent  de  76  à  45  millions^  tandis  que 
les  importations  d'Allemagne  en  Angleterre  montent  de  22  à  31  mil- 
lions. 

Le  commuée  maritime  de  Brème  s'est  augmenté  de  150  p.  100 
depuis  1872. 

CHAPITRE  HL 

LA    NAVIGATION. 

Après  quelques  aperçus  critiques  sur  la  valeur  des  chiffres  qui 
servent  de  base  aux  conclusions  de  ce  chapitre,  le  compilateur  offi- 
ciel entre  tout  de  suite  dans  le  cœur  du  sujet. 

Le  nombre  total  de  navires  de  toutes  nations  fréquentant  les  ports 
allemands,  tant  à  l'entrée  qu'à  la  sortie,  était,  en  1873,  de  94,700 
avec  Un  volume  disponible  de  12  millions  de  tonnes  registres.  En 
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IWS  ce  nombre  s'est  éleYé  à  133,800  navires  avec  30  millions  de 
tauKS  de  capacité  disponible. 

En  1873»  il  n*r  eut  qae  70,500  navires  (9  millions  de  tonnes)  qui 
furent  chargés,  tandis  qa*en  1895  le  nondire  de  navires  chargés 
n'est  pas  moindre  que  107,000  avec  24  millions  de  tonnes. 

On  voit  par  là  que,  de  1873  à  1895,  le  nombre  total  de  navires 
fréquentant  les  ports  allemands  s'est  augmenté  de  39,100,  soU 
41  p.  100,  mais  que  le  nombre  des  navires  ayant  pris  cargaison 
s'est  accru  de  40,000,  sait  59  p.  100. 

Le  tonnage  total  dans  la  même  période  s'aagmente  de  18  millions 
de  tonnesysoit  147  p.  100;  mais  le  tonnage  des  navires  chargés  s'ac- 
croît de  14  millions  de  tonnes,  soit  150  p.  100.  On  se  rend  cogipte 
de  suite  dans  quelle  plus  grande  proportion  que  leur  nombre  a 
augmenté  le  tonnage  des  navires  (trois  fois  et  demie  plus),  et 
combien  le  nombre  de  navires  chargés  augmente  :  d'où  une  meilleure 
organisation  du  matériel  flottant. 

Dans  ce  mouvement  général  des  navires,  la  part  des  armateurs 
allemandsest  la  suivante  : 

Navira  entrant  dcms  les  ports  allemands  eu  en  sortoRt 

Nombre  da  naTÎres  Tonnage  des  narires 

allemands.        étranger*.  allemands.  étrangers. 

1873 60,300       34,300         6,000,000         6,400,000 

1884 89,400        31,100       10,100,000       10,300.000 

1895 97,400        36,500        15,900,000        14,500,000 

Navires  à  vapeur  entrant  dans  les  ports  allemands  ou  en  sortant. 

Nombre  de  vapeurs  Tonnage  des  tapeurs 

aUemandx.        étrangers.  allemands.  étrangers. 

1873 7,600         9,500  2,600,000         3,800,000 

4884 26,400        15,800         7,000,000  8,400,000 

1895 49,400        21,000        13,300,000       12,800,000 

Depuis  1873  le  nombre  des  navires  allemands  augmente  d'une 
manière  continue  de  61  p.  100,  tandis  que  le  nombre  des  navires 
étrangers  diminue  de  9  p.  100  dans  la  période  1873-1884,  pour 
augmenter  de  17  p.  100  dans  la  période  de  1884-1895. 
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Dans  la  péoriode  1873*1895  le  toAntge  allaaund  augmente  de 
167  p.  100,  le  tonnage  des  navires  étrangers  de  127  p.  100. 

Sait,  dans  le  doeument,  one  série  de  tableaux  extrêmement  inté- 
ressants qui  permetteol  de  suivre,  année  par  année,  presque  navire 
par  navire,  Fexpansion  germaniqne  et  Tinfiltration  continue  de  son 
eommeree  dans  tons  les  points  dn  monde. 

Citons  entre  autres  les  relations  des  ports  allemands  avec  l'Ex: 
trème-Orient  et  L'Australie. 

£n  1873, 10  vapeurs,  jaugeant  9,6M  tonneaux,  partaient  des  côtes 
allemandes  pour  la  Chine  et  le  Japon,  tandis  que  la  moyenne  de  la 
période  18dl-1895  est  de  12ft  vapeurs  avec  267,000  tonneaux. 

Jusqu'en  1880,  le  eoaimerce  des  ports  allemands  avee  l'Australie 
est  presque  nul  en  ce  qui  concerne  les  relations  par  navires  à  vapeur. 

En  1881,  7  vapeurs,  jaugeant  10,000  tonneaux»  entretiennent  avec 
l'Australie  une  communication  régulière,  dont  les  besoins  grandis- 
sants exigent  aujourd'hui  64  vapeurs  (1S5,580  tonneaux). 

Énumérer  tous  les  triomphes  maritÛBes  ainsi  remportés  par  le 
commerce  allemand  reviendrait  presque  à  citer  tons  Jes  pa3FS  du 
monde,  et  cette  expansion  générale  est  bien  faite  pour  enorgueillir 
et  enhardir  un  peuple  naturellement  entreprenant  et  Ton  pourrait 
dire,  prudemment  audacieux. 

CHAPITRE  IV. 

LE  FRÈTBMBNT.  —  LES  CONSTRUCTIONS  NAVALES. 
LES  TRAVAUX  MARITIMES. 

a)  Développement  de  la  flotte  commerciale  de  f  Allemagne. 

En  1842,  la  flotte  de  commerce  de  l'Allemagne  se  composait  de 
8^00  navires  jaugeant  SSl^OOO  tonneaux;  les  navires  avaient  un 
tonnage  moyen  de  67  tonneaux,  et  la  capacité  de  transport  de  cette 
flotte  était  de  677,000  mètres  cubes. 

En  1840»  le  tonnage  des  vapeurs  était  de  10,000  tonneaux;  en 
1850,  il  avait  doublé. 

En  1871,  la  flotte  allemande  se  composait  de  147  vapeurs  jaugeant 
82,000  tonneaux  et  4^73  voiliers,  représentant  900,000  tonneaux. 
Cette  flotte  avait  une  capacité  de  transport  d'environ  i,228,000  mètres 
cubes. 
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En  1897,  les  vapeurs  battant  pavillon  impérial  sont  an  nombre  de 
1127  avec  900,000  tonneaux,  et  les  voiliers  ne  représentent  plus  que 
600,000  tonneaux  avec  3,564  unités.  £t  si  l'on  estime,  comme  d'ha- 
bitude, le  tonneau-vapeur  comme  valant  trois  tonneaux-voiliers,  on 
obtient,  pour  l'ensemble  des  navires  de  commerce  allemands  au 
l<»r  janvier  1897,  une  capacité  de  transport  de  3,400,000  mètres 
cubes. 

En  1873,  le  navire  à  vapeur  jaugeait,  en  moyenne,  558  tonneaux, 
le  voilier  307.  Ces  chiffres  sont  devenus  aujourd'hui  923  et  238. 

On  peut  estimer  qu'en  1898  la  flotte  allemande  atteindra  4  millions 
de  tonnes,  et  Ton  constate  que  si,  depuis  1843,  elle  est  devenue  huit 
fois  plus  importante,  elle  a  presque  quadruplé  depuis  1873. 

b)  Compagnies  d'affrètement. 

Le  premier  service  régulier  avec  l'Amérique  fut  organisé  en  1847 
par  la  «  Americanishe  Packetfahrt  Companie  »,  avec  quelques  voi- 
liers et  un  capital  de  465,000  marks. 

En  1858  fut  fondé  le  «  Norddeutsche  Lloyd  »,  de  Brème,  avec 
4  navires  à  vapeur. 

Depuis  cette  époque  ces  diverses  compagnies  se  sont  bien  déve- 
loppées et,  en  1871,  la  «  Hambourg  America  Linie  »  possédait 
13  vapeurs  d'une  jauge  nette  de  155,000  mètres  cubes,  et  le  a  Lloyd  » 
28  vapeurs  avec  58,000  mètres  cubes.  En  1896,  la  flotte  de  Y  «  Ame- 
rica et  Hambourg  Linie  »  compte  62  navires  d'une  jauge  nette  de 
1,800,000  tonneaux,  et  le  «  Norddeutsche  Lloyd  »  possède  48  navires 
avec  208,000  mètres  cubes  de  portée  ^ 

Ces  deux  compagnies,  on  le  voit,  composent  à  elle  seules  la  moitié 
de  la  flotte  commerciale  de  l'empire;  et,  en  1897,  la  Hambourg 
American  Linie  a  été  la  plus  importance  des  Compagnies  f  affrètement 
du  monde. 

En  1836-1840,  Hambourg  possédait  160  navires,  d'un  tonnage  de 
30,000  tonneaux.  En  1896,  cette  même  flotte  est  devenue  une  des 
plus  fortes  du  monde  :  673  navires  avec  680,000  tonneaux. 

*  Un  point  de  comparaison  fixera  mieux  encore  la  valeur  de  raccroissement  des  deux 
ports  allemands  les  pins  importants.  A  la  fin  de  4898,  la  flotte  commerciale  du  Havre 
se  compose  de  494  steamers  et  474  roiliers,  soit  one  flotte  de  368  nsTires,  dont  le  ton- 
nage toUl  est  de  162,628  tonneaux.  (Quêsiionê  dipl^maliqHet  et  eoUmiaUt.) 
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BrAmb,  partie  à  pea  près  da  mftme  point  que  Hambourg,  en  1837 
avec  141  navires  et  26,000  tonneaux,  compte  aujourd'hui,  à  son 
port,  445  navires  avec  422,000  tonneaux. 

En  1886,  rAllemagne  comptait,  comme  lignes  de  navigation  de* 
pendant  de  Hambourg  : 

La  Hambourg  America  Linie; 
La  Hambourg  Sud  Americanishe  ; 
Deutsche  Cosmos; 
Kingsin  Linie. 

En  1888,  viennent  s'ajouter  : 

Hambourg  Pacific  Linie  ; 
Hambourg  Calcutta  Linie; 
Deutsche  Australische. 

En  1889  : 

Dampschiffsrhiderei  von  1889  ; 
Woermann  Linie. 

En  1890  : 

Deutsche  Levant  Linie; 
Deutsche  Ost.  Afrika  Linie; 
Asiatische  Kûslenfahrt  Geselischafft. 

On  remarque  l'activité  prodigieuse  déployée  depuis  1888. 


c)  La  valeur  de  la  flotte  commerciale  de  P Allemagne. 

La  valeur  des  navires  à  vapeur  composant  la  flotte  de  commerce 
de  l'empire  est  estimée  à  300  millions  de  marks,  à  la  fin  de  1897, 
soit  220  marks  le  tonneau.  Si  Ton  évalue  h  130  marks*  le  prix 
moyen  du  tonneau  pour  les  voiliers  en  fer  et  en  acier,  et  à  40  marks 
pour  les  voiliers  en  bois,  on  obtient,  pour  la  flotte  à  voiles  germa- 
nique, un  total  de  60  millions  de  marks  en  1897.  Pour  ces  chiffres, 
on  a  tenu  compte  de  la  déduction  de  7  p.  100,  faite  annuellement 

*■  D'après  les  données  de  la  Chambre  de  commerce  de  Hambourg. 

HBV.   MAB.  -^  AOUT   1899.  22 
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en  amorlisfiement  du  prix  d*«cbat;  ahiBi,  le  prix  estimé  de  la  flotte 
de  la  «  Hambourg  America  Linie  »  n'est  pUs  qne  de  S7,023,57S  marks, 
tandis  qu^elle  a  coûté  neuve  79,754,846  marks. 

En  résaraé  la  flotte  de  commerce  de  rAllemagne  peut  être  évaluée 
à  bien  près  de  500  millions  de  marks  à  la  fin  de  1898. 

d)  Chantiers  et  constmctionf  navales. 

Le  développement  des  établissements  de  constructions  navales 
n'est  pas  moins  significatif  que  celui  de  la  flotte  allemande;  l'un  est 
pour  ainsi  dire  la  conséquence  logique  de  l'autre.  En  dehors  des 
établissements  de  l'Ëtat,  il  y  a  actuellement  à  Elbing,  Danzig,  Stettin, 
Kiel,  Flensbourg,  Hambourg  et  Brome,  des  établissements  privés 
qui  peuvent  exécuter  les  plus  importantes  constructions  navales. 

Sur  la  Wéser  inférieure  on  compte  8  chantiers,  à  Hambourg  7, 
1  à  Emden,  1  à  Flensbourg,  3  à  Stettin,  4  à  Danzig,  etc.. 

Les  docks  sont  devenus  et  plus  nombreux  et  plus  grands. 

En  1896,  le  port  de  Hambourg  a  fait  entrer  en  service  un  dock 
flottant  de  17,500  tonneaux  de  portée,  ce  qui  dispense  les  grands 
paquebots  d'aller  se  faire  caréner  en  Angleterre. 

A  Bremerhaven  on  travaille  à  la  construction  d'un  dock  qui 
pourra  recevoir  les  navires  de  20,000  tonneaux  dont  la  mise  en  ser- 
vice est  prochaine. 

e)  Travatuc  maritimes. 

Depuis  l'union  au  Zollverein  (1888)  de  Hambourg,  Altona  et 
Brème,  le  gouvernement  allemand  et  les  chambres  de  commerce  ont 
consacré  d'importants  capitaux  à  l'amélioration  des  ports  de  com- 
merce. A  Hambourg  i)  n'y  a  pas  eu  moins  de  300  millions  dépensés 
dans  ces  travaux;  à  Brème,  Bremerhaven,  Begesack,  il  faut  compter 
144  millions  ;  à  Altona  9  millions,  Geestemûnde  16  millions.  Les 
installations  du  port  de  Danzig  sont  évaluées  à  8  millions  1/4,  et 
celles  de  Stettin  (y  compris  l'organisation  du  port  franc)  ne  sont 
pas  évaluées  à  moins  de  29  millions. 

En  résumé,  les  travaux  maritimes  destinés  à  faciliter  l'entrée  des 
ports,  et  les  opérations  des  navires  dans  ces  ports,  peuvent  être 
estimés  à  750  millions  de  marks  environ. 
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CHAPITRE  V. 

DâVBLOPPBMENT  DB  LA  GHANDE  PÊCHE. 

£a  1870,  la  part  que  prenait  rAlIemagne  aux  pêches  maritines, 
était  pltts  que  minime  et  se  réduisait  à  139  petits  navires  k  voiles, 
montés  par  437  hommes,  dont  les  profits  annuels  variaient  entre 
100,000  et  250,600  marks.  A  cette  époque  le  poisson  de  mer  était 
considéré,  en  Allemagne,  comme  un  mets  de  luxe,  et  n'entrait  dans 
l'alimentation  que  des  villes  côtières.  Le  statisticien  anglais  Mulhall 
ne  jugeait  pas  alors  les  pèches  maritimes  de  rAliemagiie  dignes 
d*ètre  mentionnées  dans  ses  travaux;  il  n'en  va  plus  de  même  au- 
jourd'hui. 

En  1870  fot  fondée  une  union  des  pêcheurs,  sorte  de  syndicat;  en 
1872,  la  ville  d'Emden  envoyait  en  Hollande  une  commission  étu- 
dier le  fonctionnement  des  pêcheries,  et  voyait  se  fonder  une  société 
par  actions  qui  commença  les  pèches  au  large  avec  6  navires  à  voiles. 

En  1888  le  premier  navire  à  vapeur  fit  son  apparition  dans  les 
eaux  allemandes,  c'était  le  cutter  anglais  Prifèce-Consort.  En  188S 
le  premier  vapeur  de  pèche  allemand  sortait  de  Geestemûnde. 

Jusqu'en  1880,  la  société  par  action  dont  nous  avons  parlé  plus 
haut,  eut  à  surmonter  de  pénibles  difficultés;  enfin,  ce  n'est  guère 
que  vers  1886  que  les  statistiques  deviennent  satisfaisantes,  et 
d'année  en  année  le  nombre  de  navires,  le  nombre  de  pêcheurs  et 
les  profits  s'accroissent,  comme  le  montrent  les  tableaux  suivants  : 

Nombrt  des  navirw  de  pftehe  et  lonnafe. 
— -~~~"~^  ^  Eifiiipagei  règnlien 

Nombre.        Tonnage.         Nombre.        Tonnage.  ^'-'^^^^-'''^««.^^^■'"■«k 

Total.  Vapeurs  de  pAehe.  da  total.        des  vapeurs. 

1887.    402   32,858     2      670   1,429      23 


1889. 

440 

38,129 

10 

2,927 

1,641 

109 

1891. 

448 

43,110 

22 

7,768 

1,763 

231 

1893. 

455 

55,109 

59 

22,365 

2,062 

609 

1895. 

473 

63,381 

72 

29,010 

2,264 

733 

1897. 

546 

86,596 

403 

41,675 

8,271 

1,044 

On  voit  quelle  part  prépondérante  ont  prise,  depuis  1895,  les 
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navires  à  vapeur  dans  les  pèches  maritimes;  malgré  cela  les  voiliers 
se  sont  beaucoup  perfectionnés,  surtout  au  point  de  vue  de  la  vitesse^ 
et  Tensemble  a  remarquablement  prospéré,  sous  la  haute  et  bien- 
veillante impulsion  des  administrations  impériales  et  locales;  la 
pèche  du  hareng  est  la  privilégiée  entre  toutes  les  entreprises  de 
pèche. 

La  flottille  de  pèche  de  l'empire  allemand  avec  toutes  ses  installa- 
tions a  une  valeur  de  12,660,000  marks,  d'après  les  statisticiens; 
mais  cette  appréciation  est  évidemment  bien  inférieure  à  la  réalité, 
attendu  que  la  Chambre  de  commerce  de  Geestemûnde  estime  à 
9,6S8,000  marks  le  seul  matériel  de  la  flottille  de  la  Wéser. 

Le  perfectionnement  des  appareils  réfrigérants,  l'achèvement  des 
réseaux  ferrés,  et  la  meilleure  correspondance  des  trains  ont  permis 
de  répandre  par  tout  l'empire  les  produits  des  pèches  maritimes. 
Les  ports  ont  fait,  également,  de  grands  sacrifices  pour  améliorer 
leurs  ports  de  pêches,  notamment  Geestemûnde  où  l'on  a  dépensé 
7  millions  de  marks  dans  ce  but  et  Altona,  dont  le  port  de  pèche  a 
coûté  4  million  1/4  de  marks.  Toutes  ces  dépenses  ont  considéra- 
blement aidé  l'essor  prodigieux  des  pèches  maritimes  qui  rapportent 
annuellement  25  millions  de  marks  environ. 

CHAPITRE  VL 

LES  COLONIES  ALLEMANDES. 

Ce  chapitre  donne,  pour  chaque  colonie»  la  date  de  sa  fondation, 
sa  superficie,  sa  population,  la  valeur  de  son  trafic.  Ce  ne  sont  que 
des  indications  sommaires  sur  lesquelles  le  compilateur  officiel  a 
jugé  inutile  de  s'étendre. 

CHAPITRE  VII. 

LES  INTÉRÊTS  ALLEMANDS  DANS  LES  PAYS  d'OUTRB-MBB. 

L* Allemand  va,  volontiers,  chercher  du  travail  sous  tous  les  cli- 
mats; les  capitaux  allemands  ne  s'expatrient  pas  moins  facilement. 
Les  divers  intérêts,  ainsi  diffusés  par  tout  le  globe,  sont  très  difficiles 
à  apprécier;  déjii  on  ne  peut  très  exactement  se  rendre  compte  de 


Digitized  by 


Google 


MARINBS  ÉTRANGÉRBS.  341 

l'importance  des  intérêts  germaniques  en  Europe.  Les  entreprises 
des  villes  hanséatiques  s^étaient  bien  vite  développées,  dès  que 
l'Europe  fut  dégagée  des  entraves  d'un  régime  économique  et  poli- 
tique qui  n'autorisait  les  colonies  qu'à  commercer  avec  leur  métro- 
pole. Mais,  à  côté  des  cités  hanséatiques,  nous  devons  compter, 
aujourd'hui,  presque  toutes  les  villes  industrielles  de  Tempire  comme 
s'intéressant  aux  transactions  maritimes.  Dans  toute  l'Amérique, 
TAustralie  et  la  plus  grande  partie  de  l'Afrique,  existent  des  facto- 
reries et  des  établissements  allemands.  En  Afrique,  en  particulier, 
d'importants  entrepôts  existent  à  Konakry,  Accra,  Porto-Seguro, 
Zanzibar  et  Mozambique. 

En  Océanie,  Samoa,  Jaluit,  Tahiti,  puis  Sumatra  voient,  d'année 
en  année,  le  commerce  allemand  s'étendre. 

Aux  Antilles  et  dans  l'Amérique  centrale,  de  nombreuses  planta- 
tions sont  cultivées  par  des  Allemands,  notamment  au  Guatemala  et 
au  Honduras,  au  Mexique,  puis  à  Saint-Domingue,  Cuba,  Porto-Rîco, 
Trinidad  et  le  Venezuela,  etc.  Dans  les  Amérique  centrale  et  méridio- 
nale, existent  de  nombreux  dépôts  de  marchandises,  dont  quelques- 
uns  valent  plusieurs  millions  de  marks. 

Actuellement,  le  commerce  allemand  utilise  presque  exclusivement 
les  capitaux  nationaux,  que  mettent  à  sa  disposition  les  nombreux 
établissements  de  crédit  et  banques,  qui  complètent  le  réseau  de 
l'expansion  d'outre- mer.  La  Banque  germarKhbrésilienne  possède  un 
capital  de  10  millions  de  marks  (Rio,  Sao  Paolo,  Santos)  ;  la  Banque 
allemande  transocéanique^  établie  à  Buenos-Ayres  et  Valparaiso, 
avec  20  millions;  la  Banque  allemande  asiatique^  dont  l'établissement 
est  à  Shanghaï  avec  succursale  à  Tien-tsin  et  Calcutta,  a  un  fonds  de 
spéculation  de  15  millions;  la  Banque  chil(hgermanique^  dont  le 
siège  est  à  Valparaiso,  a  un  capital  de  10  millions  de  marks. 

Les  capitaux  allemands  ont  encore  trouvé  d'heureux  placements 
dans  les  chemins  de  fer  et  les  entreprises  industrielles;  les  actions 
du  chemin  de  fer  Keneh-Assouan  sont  presque  exclusivement  entre 
les  mains  de  porteurs  allemands  ;  les  capitaux  allemands  sont  engagés 
pour  plus  de  100  millions  de  dollars  dans  les  chemins  de  fer  de 
l'Amérique  du  Nord,  pour  près  de  100  millions  de  marks  dans  ceux 
du  Brésil.  Il  en  est  de  môme  du  Gran  ferrocarril  du  Venezuela. 

La  question  chinoise  est  devenue,  en  grande  partie,  une  question 
de  chemins  de  fer  qui  intéresse  au  plus  haut  point  les  capitalistes 
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berlmoi»,  fortemeut  engagés  déjà  dana  les  trois  grands  empranis 
du  Céleste- £iKi]Hre. 

Cl  C'est  par  l'mtermédiaire  de  l' AUemi^ne  *et  de  banques  aUe- 
mandes,  dit  M.  G.  BloAd^,  que  se  eansiruîsent  les  cfaemus  de  fer 
de  Turquie  d'Asie;  et  c'est  avec  l'appui  de  la  Deutseh  Bank  qu'ua 
chemin  à&  fer  ira,  dans  quelques  mois,  de  ConslaAtinaple  à  Biredjik, 
sur  l'Euphrate,  et  qu'une  autre  ligne  se  didpîgera  de  Bijred|ik  sur 
Damas,  par  Al^  et  Uoms.  » 

Trop  k)Dgue  serait  l'énumération  des  falMPiquies,  usines,  dépôts>  de 
guanos.:,  ete.»  qui  dciiwnt  leur  existence  ou  leur  prospérité  à  l'initia- 
tive de  sujets  allemands.  En  résumé,  pour  se  faire  une  idée  de 
l'expansion  giernianique,  iL  y  a  140  milliecifi  engagés  dans  des  entre- 
prises diverses  au  Guatemala»  dont  70  en  plantatkuhs;  183  miUiimi» 
de  dollar»  au  Mexique;  3âft  millions  de  marks  an  Yenezuela, 
600  miUious  au  Bcésil;  100  millioitt  au  Chili,  d^nt  88  dans  lea 
nitrates;  ea  Afrique  au  moins  lOO  millions,  ee  qui  donne,  pour  ce 
petit  nombre  de  pays»  une  somme  de  ISM  millions  de  marks.  On 
peut  juger,  par  là,  quelle  somme  énorme  représente  l'ensemble  de& 
entreprises  germaniques  répandues  sur  toute  la  terre. 

Les  valeurs  exotiques  entrent,  pour  une  grande  part,,  dans  la  to- 
tuue  pubUque  de  l'Allemagne,  et  ou  peut  en  résumer  le  bénéfice  par 
ce  fait  que  les  porteurs  all^nands  en  tirent  un  reyenu  ajmnd  de 
500  millions  de  marks.  La  fortune  publique  de  l'empire  était  évaluée 
en  1880  k  175  milliards,  avec  accroissement  anouel  de  3  p.  100. 

CHAPITRE  ynL 

nBFBâSENTATKXN  GONSCQLAIRB. 

Ce  ebapitre  se  compose  surtout  de  tableaux  indiquannt  Taugmesi- 
tation  du  nombre  des  consuls  depuis  1872,  augmentation  qui  a  tant 
conbribué  à  consolida  et  à  fortifier  partout  les  sphères  d'influence  du 
commerce  allemand.  Ce  sujet  a  été  trop  souvent  traité  ponr  qu'il 
scât  utile  d'y  iofiister  ici.  Notons  toutefois  que  l'Allemagne  se  loue 
boMicoup  des  services  commerciaux  que  lui  rendent  ses  consuls 
et  ageni»  consulaires. 
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CHAPinUËIX, 

é 

COMPARAISON  DES  FLOTTES  DE  GUERRE. 

Tableaux  indiquant  les  progrès  des  flottes  de  guerre  depuis  1«84 
et  empruntés  aux  Annuaires  de  Pola.  Ces  tableaux,  très  succincfs, 
peuvent  se  résumer  en  ceci  :  Depuis  1883,  les  diverses  nations  dont 
la  liste  suit,  ont  acquis  en  plus  ou  en  moins  de  l'Allemagne  : 

GnirasBés  de  pins  de  5,000  toon>.       CroUenra  de  plu  de  800  tonn". 
Nombre.  Tonnage.  Nombre.  Tonnage. 

Angleterre..  +23  357,000  +88  +801,000 

France +16  165,000  +    2  +101,000 

Russie +14  130,000  —    8  +      1,000 

Italie +4  52,000  +23  +    24,000 

Élats-Unis.  .  +  *0  83,000  +6  —      7,000 

Japon +    6  58,000  +18  +    50,000 

CONCLUSION. 

Le  tableau  ci-dessus  montre  bien  qu'au  point  de  vue  de  sa  marine 
de  guerre,  l'empire  est  resté  bien  en  arrière  des  six  autres  nations 
qui  se  disputent  avec  lui  la  clientèle  politique  et  économique  de 
l'univers.  Et,  cependant,  les  intérêts  allemands  n'ont  pas  cessé  de 
s'étendre  et  de  s'accroître  depuis  1884,  dans  une  proportion  qui 
laisse  loin  derrière  eux  tous  les  progrès  des  autres  nations.  L'expé- 
rience montre,  cependant,  que  la  marine  de  guerre  et  la  marine  de 
commerce  ont  toujours  réagi  Tune^sur  Tautre,  et  qu'affaiblir  ou  ne 
pas  forUfier  Tune  nuit  également  à  l'autre.  D'ailleurs,  une  forte 
marine  de  guerre  est  également  une  source  de  richesses  pour  les 
constructions  navales,  et  une  représentation  digne  des  forces  de 
l'empire  dans  les  pays  d'outre-mer  ne  peut  que  rehausser  l'éclat  de 
la  couronne  et  profiter  aux  intérêts  allemands.  £t  maintenant  nous 
ne  saurions  mieux  entrevoir  l'avenir  prospère  de  l'empire  allemand 
qu'en  citant  le  remarquable  rapport  de  H.  Pingaud,  notre  consul  à 
Dusseldorf  : 

. . .  (c  Pour  l'Allemagne,  le  besoin  d'expansion  est  devenu  une 
nécessité.  Avec  une  population  qui  a  augmenté,  en  vingt-six  ans,  de 
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30  p.  100,  et  qui,  si  elle  continue  à  s'accroître,  comme  cela  n'est  pas 
impossible,  dans  les  mêmes  proportions,  atteindra,  en  trente  ans,  le 
chifire  de  70  millions  d'habitants,  elle  est  for(5ée  pour  les  nourrir, 
sans  s'appauvrir,  d'échanger  une  masse  de  plus  en  plus  grande  de 
produits  industriels  contre  les  céréales  et  les  denrées  alimentaires 
dont  elle  a  besoin,  et,  par  conséquent,  d'étendre  son  action  de  plus 
en  plus  au  dehors  pour  s'acquérir  de  nouveaux  débouchés.  » 

Breist,  le  5  novembre  1898. 

Th.  SOMBORN, 
Lieutenant  de  raisiean. 
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INTRODUCTION  A  'L'ÉTUDE  DES  RÈGLEMENTS  ALLEMANDS 

SUB  LBS 

TRIBUNAUX  ET  CONSEILS  D'HONNEUR 

II  est  toujours  utile  de  coanallre  les  facteurs  moraux,  les  préjugés, 
les  traditions  et  coutumes  qui  donnent  aux  armées  de  terre  et  de 
mer  de  chaque  nation  un  cachet  spécial,  une  tournure  déterminée, 
un  «  état  d'âme  »  particulier.  Cette  étude  ne  relève  pas  unique- 
ment du  domaine  de  la  psychologie  spécifique,  mais  intéresse  direc- 
tement les  officiers  qui  doivent  connaître,  le  mieux  possible,  la 
nature  et  la  force  de  la  discipline  des  marines  étrangères,  discipline 
dont  ces  facteurs  moraux,  préjugés,  traditions  et  coutumes  sont  des 
composants  essentiels. 

La  discipline  jouera  toujours  le  rôle  capital  sur  les  champs  de 
bataille,  et,  en  temps  de  paix,  donnera  la  mesure  de  la  vitalité  d'une 
marine  et  môme  d'une  nation.  Elle  ne  se  compose  pas  seulement  du 
faisceau  des  obéissances  et  des  responsabilités,  mais  elle  doit  se  for- 
tifier aussi  du  sentiment  vif  et  profond  de  l'honneur  personnel,  de 
l'honneur  du  corps,  de  l'honneur  de  la  nation.  C'est  aux  officiers  h 
parfaire  cette  éducation  de  l'honneur,  c'est  à  eux  qu'appartient  le 
rôle  éminent  de  diriger  et  de  coordonner  tous  les  «  points  d'hon- 
neur »  particuliers  et  d*endiguer  l'enthousiasme  sans  l'amoindrir* 
Les  officiers  doivent  également  éveiller  le  sentiment  de  Thonneur 
chez  les  natures  obtuses  et  arriérées...  Ils  répandront  ainsi  du  haut 
en  bas  de  la  marine  les  idées  qui  font  une  marine  «  grande  »  et 
forte.  Tels  officiers,  tels  matelots.  Les  règlements  allemands  sur  les 
conseils  et  tribunaux  d'honneur  nous  serviront  de  guides  pour 
pénétrer  dans  ce  domaine,  clos  et  fermé  aux  profanes,  qui  se 
nomme  l'honneur  du  corps  des  officiers  de  la  marine  allemande. 

Les  considérants  des  ordres  de  l'empereur,  dont  nous  donnons 
plus  loin  la  traduction,  nous  représentent  les  officiers  comme  que- 
relleurs, pointilleux,  et  se  rangeant  trop  souvent  sur  le  terrain  pour 
vider  des  querelles  dont  le  motif  est  futile.  Il  y  a  trop  de  duels 
entre  les  officiers  de  la  marine  allemande. 


Digitized  by 


Google 


346  RBYUE  MARITDCS. 

Aussi,  Tempereur  veut  que  désormais  chaque  officier  remette  le 
soin  de  ses  affaires  d'honneur  à  un  conseil  d'honneur  dont  la  compo- 
sition, l'élection  et  les  fonctions  sont  minutieasement  indiquées  plus 
loin.  Les  arrangements  à  Tamiable,  la  bonne  conciliation  doivent 
être  les  solutions  que  ces  conseils  doivent  s'efiorcer  de  faire  accepter 
aux  partis.  Le  règlement  du  l«f  janvier  1897  fera  certainement  dimi- 
nuer le  nombre  des  duels  entre  officiers  de  marine,  sans  que  l'hon- 
neur de  chacun  et  l'honneur  du  corps  en  souffrent. 

Mais  les  a  conseils  d'honneur  »  répondent  encore  à  un  autre 
besoin.  Si  un  officier  est  convaincu  qu'un  autre  officier  a  porté  pré* 
judice  à  son  honneur  ou  à  celui  du  corps,  par  action  ou  par  omis- 
sion, il  a  le  droit  de  faire  connaître  ces  actions  ou  omissions  au 
conseil  d'honneur  dont  dépend  le  camarade  qui,  selon  lui,  a  forfait 
à  l'honneur.  Ce  conseil  en  informe  a  le  commandeur  »,  qui  ouvre 
une  enquête  et  décide  de  la  suite  à  donner  à  l'affaire  et  du  mode  de 
la  poursuite.  Les  conseils  d'honneur  agissent  donc  comme  enquê- 
teurs des  tribunaux  d'honneur.  Tous  les  officiers  obtiennent  ainsi  le 
moyen  Ugal  et  régulier  de  veiller  sur  l'honneur  de  chacun  et  de  pré- 
server l'honneur  du  corps  de  toute  atteinte.  Cette  institution  i*emplit 
un  rôle  très  important  dont  la  nécessité  se  fait  sentir  dans  toutes  les 
marines. 

Les  dénominations  de  «  conseil  d'honneur  »,  <c  tribunal  d'hon- 
neur »,  «  commandeur  »,  ont  été  évidemment  choisies  dans  le  but 
de  rattacher  les  habitudes  d'honneur  des  corps  d'officiers  aux 
anciennes  règles  des  corps  de  chevaliers  et  de  conserver  précieuse- 
ment en  Allemagne  cet  honneur  chevaleresque  qu'il  est  si  difficile 
de  préciser  et  qui  faisait  dire  à  Victor  Hugo  : 

Croyez-vous  qu*un  chrétien,  un  comte,  un  gentilhomme 
Soit  moins  décapité,  répondez.  Monseigneur, 
Quand  au  lieu  de  la  tète,  il  lai  manque  l'honneur. 

L'empereur  Guillaume  !*>'  s'est  cependant  attaché  à  définir  l'hon- 
neur, et  si  sa  conception  de  l'honneur  n'a  pas  la  rapide  concision 
des  explications  du  dictionnaire  :  «  Gloire,  estime,  considération 
qu'on  accorde  à  la  vertu,  au  courage,  aux  talents  »,  elle  développe 
cependant  de  la  manière  la  plus  intéressante  et  la  plus  éloquente 
tous  les^éléments  qui  contribuent  à  le  former.  L'ordre  impérial  du 
i  novembre  1875  nous  a  été  pieusement  conservé  par  l'empereur 
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Guillaume  II,  qui  déclare  que  cet  ordre  indique  «  les  devoirs  pro- 
fessionnels des  officiers  en  tout  temps  ». 

Fidélité  jusqu'à  la  morty  courage  sans  faiblesse,  résolution  iné- 
branlabley  obéissance  fortifiée  du  complet  renoncement  à  soi-même, 
franchise  de  bon  aloi^  sévère  discrétion:  tels  sont  les  éléments  du 
véritable  honneur  qui  porte  dans  les  plus  infimes  devoirs  le  soin  le 
plus  méticuleux  et  le  plus  ponctuel.  C'est,  en  un  mot,  la  perfection 
faite  officier  que  Tempereur  Guillaume  P''  demandait  à  ses  servi- 
teurs, et  le  souverain  actuel  s'est  fait  Théritier  jaloux  de  ces  exi- 
gences. 

L'ordre  impérial  dont  j'ai  donné  plus  loin  la  traduction  in  extenso, 

continue  en  recommandant  aux  officiers  de  se  montrer  comme 

grandis  et  rehaussés  par  la  dignité  que  doit  ïeur  inspirer  le  sentiment 

d^  appartenir  cm  corps  à  qui  est  confiée  la  défense  an  trône  et  delà 

patrie.  Voilà  le  revers  de  la  médaille,  le  coefficient  humain  introduit 

dans  la  composition  de  cet  honneur  si  pur  et  si  éthéré,  dont  «  l'aïeul 

qui  repose  en  Dieu  »  nous  avait  donné  les  éléments.  Voilà  l'orgueil, 

l'esprit  de  caste,  la  morgue  qui  viennent  compliquer  cet  honneur  et 

en  faire  connaître  tout  le  prix  «  aux  personnes  d'autres  professions^ 

aux  civils  »  qui  lui  porteraient  ou  seraient  soupçonnées  lui  porter  la 

moindre  atteinte.  £t  cependant  l'empereur  recommande  de  ne  pas 

témoigner  envers  ces  personnes  un  orguieil  déplacé.  Mais  cet  orgueil 

est  souvent  déplacé,  puisque  l'empereur  déclare,  à  la  fin  de  son 

ordre,  qu'il  ne  tolétefa  pas  dans  sa  marine  les  ctractères  altiers  et 

batailleurs.  Cet  honneur  est  bien  la  base  que  déterminait  Montesquieu 

aux  gouvernements  monarchiques  «  dans  lesquels  l'honneur,  c'esHi- 

dire  le  préjugé  de  chaque  personne  et  de  chaque  condition  prend  la 

place  de  hr  vertu  politique  et  la  représente  partout  ;  il  y  peut  m^ 

spirer  les  plus  belles  actions,  il  peut,  joint  à  la  fèrce  des  lois,  eort^ 

dnîre  au  but  du  gouvernement  comme  la  vertu  mëB»e...  »  Quoique 

novs  soyons,  en  fVanee,  gouvernés  par  la  vertu,  d'après  Montes-^ 

qidea,  nous  pourrons  cependant  profiter  des  leçons  que  l'empereur 

Guillaume  donne  à  ses  officiers,  et  cultiver  jalousement  notre  htm^- 

neur  et  celui  du  corps  auquel  nous  sommes  si  fiers  d'appartenir 

quoique  n'obéissant  plus  «  aux  préjufgés  de  chaque  personne  et  de 

diaque  condition  )>. 

Brest,  le  17  mai  1899.  Th.  Sombobn, 
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Ordre  impérial  du  20  mars  1899. 

Pour  faire  suite  à  mon  ordre  du  14  mars  1899,  j'ai  décidé  : 

1)  Mon  avis  sera  pris  directement  toutes  les  fois  qu'il  y  aura  doute 
sur  l'interprétation  et  l'application  des  règlements  concernant  la 
procédure  des  tribunaux  d'honneur  (modification  de  mon  ordre  du 
26  juillet  1895). 

2)  Il  y  aura  lieu  de  modifier,  en  conséquence,  mes  ordonnances 
du  1«'  janvier  1897,  au  sujet  de  la  répression  du  duel  et  des  tribu- 
naux d'honneur  des  officiers  de  ma  marine. 

A  bord  de  mon  vaisseau  de  ligne  Kurfurst'Friedrich-Wilhelm. 

KieU  le  20  mars  1899. 

WlLHELM. 

Au  chancelier  d^Empire  de  r administration  de  la  marine  impériale. 


Ordre  impérial  du  26  juillet  1895. 

L'extension  de  ma  marine  m'a  déterminé  à  introduire  des  modi- 
fications à  l'ordre  du  2  novembre  167S  concernant  les  tribunaux 
d'honneur  des  officiers  de  marine.  Tout  en  remplaçant  les  disposi- 
tions antérieures  par  celles  que  je  fixe  désormais  par  mon  ordre  en 
date  de  ce  jour,  je  maintiens  dans  les  règlements  l'ordre  du 
%  novembre  1875.  Je  tiens  à  conserver  pour  mes  officiers  de  marine, 
telles  que  mon  aïeul,  qui  repose  en  Dieu,  les  énonça,  les  prescrip- 
tions dans  lesquelles  il  indiquait  les  devoirs  professionnels  des  offi- 
ciers en  tout  temps. 

Les  instructions  des  tribunaux  d'honneur,  pour  lesquelles  la  pro- 
cédure formelle  a  déjà  été  tracée,  doivent  aboutir  rapidement.  Dans 
les  cas  isolés  où  il  y  aurait  doute  sur  Tinterprétation  et  l'applica- 
tion des  règlements  concernant  la  procédure  des  tribunaux  d'hon- 
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neur,  Tamiral  commandant  en  chef  devra  lever  ces  doutes^  et  s*il  le 
faut,  prendre  directement  mon  avis. 

Mer  Baltique,  le  26  juillet  1895, 

h  bord  de  mon  yacht  Hohenzollem. 

WiLHSLM. 

Au  chancelier  d'empire  de  F  administration  de  la  marine  impériale. 


Ordre  impérial  da  2  novembre  1875. 

Je  veux  que  mon  ordre  d'aujourd'hui  sur  les  tribunaux  d'honneur 
des  officiers  soit  interprété  et  appliqué  dans  ma  marine  avec  le  bon 
esprit  qui  a  toujours  distingué  ce  corps  d'officiers.  Je  suis  persuadé 
que  pour  tous  l'honneur  est  et  sera  toujours  considéré  comme  le 
joyau  le  plus  précieux,  dont  la  conservation  sera  toujours  le  devoir 
le  plus  sacré  pour  tout  le  corps  d'officiers  comme  pour  chacun  de 
ses  membres  eii  particulier.  Maintenir  pur  et  sans  tache  l'honneur 
de  tous  et  de  chacun  est  un  devoir  impérieux  dont  l'accomplisse- 
ment parfait  résume  toutes  les  obligations  qui  lient  les  officiers  h 
mon  service.  Fidélité  jusqu'à  la  mort,  courage  sans  faiblesse,  réso- 
lution inébranlable,  obéissance  fortifiée  du  complet  renoncement  à 
soi-même,  franchise  de  bon  aloi,  sévère  discrétion  :  tels  sont  les  élé- 
ments du  véritable  honneur  qui  porte  dans  les  plus  infimes  devoirs 
le  soin  le  plus  méticuleux  et  le  plus  ponctuel.  Il  faut  également  que, 
dans  sa  vie  extérieure,  l'officier  de  marine  se  montre  comme  grandi 
et  rehaussé  par  la  dignité  que  doit  lui  inspirer  le  sentiment  d'appar- 
tenir au  corps  à  qui  est  confiée  la  défense  du  trône  et  de  la  patrie. 
L'officier  ne  doit  fréquenter  que  les  milieux  où  les  bonnes  mœurs 
régnent  en  maîtresses,  et  ne  jamais  oublier,  dans  les  lieux  publics, 
qu'il  porte  en  lui  l'honneur  et  qu'il  est  le  symbole  des  devoirs  si 
élevés  de  son  état.  Il  doit  formellement  s'abstenir  de  tout  ce  qui 
peut  être  préjudiciable  à  sa  propre  réputation  ou  à  celle  de  son 
corps  et  éviter,  en  conséquence  toute  débauche,  toute  libation,  tous 
jeux  de  hasard.  Il  est  contraire  à  Thonneur  de  se  livrer  à  des  opéra- 
tions dont  l'apparence  même  serait  déloyale,  déjouer  à  la  bourse,  de 
prendre  part  à  des  associations  qui  poursuivent  un  bénéfice  ou  un 
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profit  quelconque.  La  parole  d'honnoir  ne  dent  pas  être  engagée  à 
la  légère. 

Plus  le  luxe  et  le  bien^tre  s'étendent  anionr  de  lui,  plus  Tofficier 
doit  s'attacha  sérieusement  à  ne  pas  oublier  que  ce  ne  sont  pas  les 
biens  matériels  qui  lui  ont  acquis  et  lui  conserveront  la  position  hau- 
tement honorée  qu'il  occupe  dans  l'État.  Une  vie  amollissante  et 
efféminée  ne  porte  pas  seulement  à  la  valeur  guerrière  un  grave  pré- 
judice,  mais  elle  sape  et  ébranle  complètement  les  fondements  sur 
lesquels  repose  l'état  d'officier  :  tels  sont  les  dangers  qu'entraîne  la 
recherche  de  la  fortune  et  du  bien-être. 

Les  corps  d'officiers  doivent  s'efiorcer  de  maintenir  dans  leur 
sein  la  véritable  camaraderie  et  l'esprit  de  corps,  grâce  auxquels  ils 
pourront  plus  facilement  ramener  dans  la  bonne  voie  les  officiers 
dévoyés,  s'ils  ne  peuvent  même  pas  ainsi  éviter  leurs  écarts.  La  con- 
science légitime  de  sa  propre  dig&ité  ne  doit  jamais  pousser  un  offi- 
cier à  manqner  d'égards  à  des  personnes  d'antres  professions,  ou  à 
témoigner  envers  elles  un  orgueil  déplacé.  Pins  un  officier  aime  sa 
carrière,  plus  il  en  élève  à  ses  propres  yeux  les  raisons  d'être  et  les 
fins  dernières,  et  mieux  il  mesure  à  quel  point  la  haute  confiance  de 
tous  les  sujets  de  l'État  est  une  cpnditioii  nécessaire  pour  raccomplîs- 
sement  si  important  et  si  glorieux  des  suprêmes  devoirs  de  la  marine. 

Je  suis  convaincu  que  les  officiers  congédiés,  que  j'ai  bien  voulu 
autoriser  à  porter  Tunifoinne,  je  suis  convaincu,  dis-je,  que  tous  ces 
officiers  continueront  h  participer  à  l'honneur  du  corps  et  se  sou- 
viendront eonstamment  qu'ils  doivent  veiller  sur  sa  conservation, 
même  dans  leurs  fonctions  civiles.  Et,  pour  que  le  sentiment  de 
l'honneur  se  conserve  vibrant  et  vivace  parmi  tous  les  officiers,  tant 
en  activité  qu'en  congé,  j'attribue  des  responsabilités  à  cet  égard 
aux  commandants  des  divisions  de  matelots,  aux  commandants  de 
mes  navires  et  bâtiments,  et  h  tous  les  chefs  à  qui  pareil  devoir 
pourrait  incomber;  tous  seront  directement  responsables  envers 
moi.  Par  les  moyens  mis  à  leur  disposition  pour  former  les  jeunes 
officiers,  ces  chefs  peuvent  exercer  sur  ces  subordonnés  une  action 
dont  la  portée  et  la  durée  dépasseront  de  beaucoup  leur  propre 
influence  et  qui  contribuera  à  conserver  et  à  augmenter  le  souffle 
de  cet  esprit  qui  seul  fait  grande  une  marine.  Ils  se  réjouiront  tout 
particulièrement  d'avoir  accompli  ce  devoir  si  important  quand  ils 
verront  les  jeunes  officiers  suivre  les  instructions  amicales  de  leurs 
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aînés  qui  doivent  considérer  comme  un  devoir  essentiel  de  surveiller 
leurs  jeunes  camarades  et  de  les  former  à  leur  image. 

L'éducation,  l'eiiempte,  fortifiés  par  l'enseignement,  Tavertisse- 
ment  et  le  commandement,  rendront  de  plus  en  plus  rares  dans  la 
marxBB  les  circonstances  nécessitant  ie  jugement  des  pairs  dont  mes 
ordonnances  sur  les  tribunaux  d'honneur  ont  réglé  la  procédure. 
Les  termes  de  ces  règlements  établissent  la  nécessité  de  maintenir 
dans  le  corps  des  officiers  de  marine  les  traditions  de  Tesprit  che- 
valeresque, et  procurent  le  moyen  d'intervenir  suivant  un  mode  fixé 
d'avance  toutes  les  fois  qu'un  officier  peut  être  accusé  d'avoir  laissé 
ternir  son  honneur,  on  hien  quand  cet  officier  lui-même  craint  pareil 
soupçon. 

Les  conseils  d'honneur  doivent  être  Torgane  des  commandeurs, 
à  qui  incombe  la  présidence  des  tribunaux  d'honneur  et  la  respon- 
sabilité exclusive  de  la  marche  régulière  des  affaires  se  rapportant 
aux  juridictions  d'honneur*  Les  membres  des  conseils  d'honneur 
doivent  témoigner  la  plus  amicale  camaraderie  aux  officiers  qui 
leur  confient  la  défense  de  leur  honneur.  Si  j'ai  voulu  que  les  offi- 
ciers fassent  eux-mêmes  le  choix  des  membres  des  conseils  d'hon- 
neur, je  n'ai  pas  en  seulement  l'intention  de  donner  ainsi  aux  com- 
mandeurs des  auxiliaires  mieux  désignés  pour  régler  ces  affaires 
d'honneur  si  souvent  délicates  et  ennuyeuses,  mais  j'ai  pensé  que 
ces  fonctions  seront  toujours  attribués  à  djes  officiers  jouissant  dans 
leur  corps  de  la  confiance  de  tous  et  d'une  autorité  personnelle  qui 
facilitera  souvent  le  règlement  des  aflaires  d'honneur.  Je  suppose 
que  le  choix  des  officiers  sera  toujours  inspiré  par  tes  raisons  que 
je  viens  d'ûidiquer. 

Les  tribunaux  d'honneur  ont  le  double  devoir  de  dissiper  par  leur 
décision  les  soupçons  dont  pourrait  être  entaché  l'honneur  d'un 
officier,  qui  n'a  pas  d'antre  moyen  de  se  disculper  et  d'intervenir 
quand  la  conservation  de  l'honneur  du  corps  est  compromise  par  un 
officier  dont  la  conduite  n'est  pas  conforme  aux  lois  de  l'honneur  et 
à  la  condition  d'officier.  Les  cas  où  pareille  intervention  sera  néces- 
saire ne  peuvent  s'énumérer  longuement,  mais  se  reconnaîtront 
chacun  séparément  d'après  les  indications  du  présent  ordre.  Je 
recommande  bien  aux  commandants  de  ne  pas  faire  perdre  aux 
décisions  des  tribunaux  d'honneur  la  gravité  et  l'importance  que  je 
veux  leur  attribuer,  en  déférant  à  lem*  juridiction  des  cas  qu'ils 
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pourront  trancher  eux-mêmes  par  l'application  d'une  peine  disci- 
plinaire. 

La  conservation  de  l'honneur  ne  doit  pas  faire  négliger  aux  tri- 
bunaux d'honneur  la  bonne  volonté  réciproque.  La  procédure  doit 
limiter  son  instruction  aux  chefs  d'accusation,  ne  point  s'égarer  sur 
des  terrains  de  discussion  accessoires,  et  ne  pas  s'allonger  en  for- 
malités inutiles.  Il  ne  faut  pas  non  plus,  sans  nécessité,  donner  de 
la  publicité  aux  règlements  intérieurs  des  corps  d'of&ciers. 

Espérant  que  les  manières  distinguées  et  le  bon  ton  se  maintien- 
dront dans  ma  marine  et  que  les  disputes  et  querelles  privées 
deviendront  de  plus  en  plus  rares,  j'ai  aboli  les  procédures  pres- 
crites par  mon  deuxième  ordre  du  SO  juillet  1843.  Mais  tout  officier 
qui  aura  avec  un  camarade  une  querelle  d'honneur,  sera  tenu  d'en 
informer  son  conseil  d'honneur,  à  qui  il  donnera  avis,  soit  directe- 
ment, soit  par  un  autre  officier,  des  provocations  en  duel  qu'il  aura 
acceptées  ou  refusées.  Le  conseil  d'honneur  devra  entreprendre 
alors  une  tentative  de  conciliation,  si  toutefois  les  coutumes  du 
corps  l'admettent.  Si  cette  conciliation  n'aboutit  pas,  le  conseil 
d'honneur  s'efiorcera  de  faire  proportionner  les  conditions  du  duel 
à  la  gravité  de  l'ofiense;  le  président  ou  un  des  membres  dudit  con- 
seil devront  assister  au  duel  et  veiller  à  ce  que  les  coutumes  du 
corps  soient  observées  pendant  le  combat.  Nulle  poursuite  judiciaire 
ne  sera  exercée  contre  un  officier  qui  s'est  battu  en  duel,  à  moins 
que  l'un  des  partis  ne  se  soit  pas  conformé  aux  règles  de  l'honneur 
soit  pendant  la  querelle,  soit  à  son  issue.  II  faudra  notamment  pour- 
suivre tout  officier  qui,  sans  motif  et  sans  provocation,  insulterait 
gravement  un  camarade.  Je  ne  veux  pas  garder  dans  ma  marine  un 
officier  qui  se  rendrait  coupable  d'un  pareil  forfait,  et  que  je  consi- 
dère comme  incapable  de  garder  son  propre  honneur.  Les  comman- 
deurs des  divisions  de  marins,  les  commandants  de  mes  navires  et 
bâtiments,  tous  les  chefs  se  trouvant  dans  les  conditions  exigées, 
devront  s'assurer  que  les  officiers  en  activité  nouvellement  promus 
et  les  officiers  en  congé  ont  connaissance  du  présent  ordre.  Il 
faudra,  par  des  lectures  faites  aux  officiers  réunis,  leur  rappeler 
souvent  les  volontés  que  j'exprime  au  présent  ordre. 

Berlin,  le  2  novembre  1876. 

WlLHElM. 

Au  chef  de  l^ Amirauté, 
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Ordre  impérial  du  1^  janvier  1897. 

Pour  empêcher  les  duels  qui  ont  souvent  lieu  entre  les  officiers 
pour  des  motifs  futiles,  j'ai  adressé  au  chef  de  TAmirauté  les  ordres 
ci-joints  qui  complètent  celui  du  2  novembre  1875,  et  seront  à 
ajoutera  Tordre  du  26  juillet  1895.  J'en  ai  donné  directement  con- 
naissance à  rOberkommando  de  la  marine.  Vous  aurez  à  le  faire 
connaître  à  toute  ma  marine. 

Nouveau  Palais,  le  l«f  janvier  1897. 

WiLHELM. 

Au  chancelier  d'Empire  de  Vadministratian  de  la  marine  impériale. 


Complément  à  Tordre  du  26  juillet  1895,  an  sujet  des  tribonanz 
d'honnenr  des  officiers. 

Je  veux  que  les  duels  de  mes  officiers  soient  empêchés  plus  qu'ils 
ne  l'ont  été  jusqu'ici.  Les  occasions  en  sont  la  plupart  du  temps 
futiles,  disputes  ou  offenses  qui  pourraient  se  régler  par  un  accom- 
modement à  l'amiable,  sans  préjudice  pour  l'honneur  du  corps. 

Tout  officier  doit  considérer  comme  une  action  injuste  de  porter 
atteinte  à  Thonneur  d'autrui.  S'il  lui  arrive  d'offenser  un  camarade 
par  étourderie,  précipitation  ou  excitation,  il  ne  déroge  pas  aux  lois 
chevaleresques  s'il  ne  s'obstine  pas  dans  sa  mauvaise  action,  mais 
se  prête  à  un  arrangement  amiable.  De  même,  Fofiensé  ne  doit  pas 
refuser  la  main  qui  se  tend  vers  lui  en  signe  de  réconciliation,  à 
moins  que  l'honneur  du  corps  et  les  bonnes  mœurs  ne  s'y  opposent. 

C'est  désormais  ma  volonté  que  les  conseils  d'honneur  coopèrent, 
en  principe,  à  toute  solution  des  affaires  d'honneur  et  qu'ils  se  con- 
sidèrent comme  obligés  aux  plus  grands  efforts  pour  aboutir,  dans 
tous  les  cas,  à  un  arrangement  à  l'amiable.  Et  c'est  dans  le  but  de 
leur  indiquer  la  marche  à  suivre  que  j'ai  ordonné  ce  qui  suit  : 

I. 

Si  des  discussions  ou  des  offenses  viennent  à  diviser  des  officiers, 

asv.  màb.  —  AOUT  1899.  t3 
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et  qu'elles  ne  puissent  être  réglées  à  Tamiable,  en  tenant  compte  du 
rang  et  de  la  condition  des  partis,  les  intéressés  doivent  cesser  toute 
démarche  et  en  appeler  à  leurs  conseils  d*honneur. 

IL 

Le  conseil  d'honneur  doit  alors,  sous  la  présidence  de  son  com- 
mandeur, s'éclairer  sur-le-champ  par  des  discussions  écrites  ou 
orales,  et,  d'après  le  résultat  de  son  instruction  comme  après 
entente  des  partis,  il  doit  établir  par  écrit  : 

1)  ou  un  projet  de  compromis, 

S)  ou  une  déclaration  constatant  que,  vu  la  situation,  il  ne  voit 
pas  le  moyen  d'établir  un  projet  d'accommodement,  mais  qu'il  y  a 
lieu  de  porter  le  cas  devant  le  tribunal  d'honneur, 

3)  ou  bien  la  constatation  que  l'honneur  des  officiers  en  cause 
est  sain  et  sauf,  et  qu'il  n'y  a  pas  lieu  de  proposer  un  accommode- 
ment, encore  moins  d'en  déférer  à  un  tribunal  d'honneur. 

Le  projet  de  conciliation  doit  indiquer  clairement  le  mode  et  les 
délais  de  son  exécution. 

Suivant  les  cas,  le  conseil  indiquera  si  la  réconciliation  aura  lieu 
en  l'absence  du  commandeur  ou  du  conseil  d'honneur,  ou  bien 
devant  témoins,  si  elle  sera  écrite  ou  orale,  etc.. 

On  doit  toujours  s'e&orcer  d'aboutir  à  nu  accommodement  à 
l'amiable,  autant  que  les  coutumes  du  corps  le  permettent. 

IIL 

Les  conclusions  du  conseil  d'honneur  doivent  être  accompagnées 
do  la  sanction  écrite  du  commandeur.  Ce  dernier  peut  : 

1)  Modifier  le  projet  de  conciliation; 

î)  Proposer  lui-môme  par  écrit  un  projet  de  conciliation,  dans  le 
cas  où  le  conseil  aurait  fait  ses  déclarations  suivant  les  termes  duS<> 
ou  du  8«  de  l'article  il  ; 

3)  Refuser  sa  sanction  au  projet  de  conciliation  et  à  l'avis  de  se 
ranger  au  paragraphe  3  de  l'article  il  et  de  demander  qu'il  soit 
décidé  suivant  le  paragraphe  2  de  l'article  11. 

IV. 
Les  intéressés  ont  trois  jours  de  délai  pour  en  appeler  au  com- 
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mandour  au  sujet  de  rétablissement  d*aii  projet  de  conciliatioa  ou 
de  la  déclaration  faite  suivaat  les  termes  dii  3^  paragraphe  de  Tar- 
ticle  n.  Les  chefs  doivent,  en  oas  d'appel  faire  connaître  leur  opinion 
et  prendre  mon  avis. 


L'exécution  du  projet  de  eoneiliatioi  ou  bien  la  décluration  (que 
l'honneur  des  officiers  est  sain  et  sauf  et  qu'il  n'y  a  pas  lieu  de  pro^ 
poser  un  accommodement,  encore  moins  d'en  référer  à  un  tribunal 
d'honneur),  faite  suivant  les  termes  du  paragraphe  3  de  l'article  II, 
mettent  un  terme  à  la  discussion,  tant  entre  les  partis  qu'à  l'égard 
du  corps  d'officiers.  Le  débat  est  alors  complètement  clos.  Il  est 
cependant  fait  exception  au  cas  où  la  conduite  d'un  des  partis  don- 
nerait lieu  aux  poursuites  devant  un  tribunal  d'honneur. 

VI. 

Si  le  conseil  d'honneur  ne  dresse  pas  de  projet  de  conciliation  ou 
bien  ne  se  range  pas  au  paragraphe  3  de  l'article  II,  la  procédure  à 
suivre  est  celle  indiquée  à  Tarlicle  27  de  l'ordre  du  26  juillet  1895,  Il 
en  est  de  même  si  le  projet  de  conciliation  établi  n'a  pas  reçu 
exécution. 

VII. 

Il  faut  m'informer  sur-le-champ  quand, 
éludant  le  conseil  d'honneur, 
ou  bien  malgré  la  décision  mettant  fin  aux  discussions, 
ou  bien  ne  prêtant  pas  attention  au  projet  de  conciliatiov  ou  h  la 
déclaration  faite  suivant  les  termes  du  paragriphe  3  de 
rarticle  II, 
ou  biêu  malgré  mon  avis  sur  la  décision  du  conseil  d'haneor, 

un  officier  provoque  en  duel  un  autre  officier,  ou  accepte  le 
défi  d'un  camarade. 

VIIL 

Si  l'un  des  partis  est  officier  général  (amiral)  je  nomme  directe- 
ment le  commandeur  et  les  membres  du  consul  d'honneur. 

Si  l'un  des  partis  est  officier  supérieur,  1'  conseil  d'honneur  est 
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composé  de  membres  du  tribunal  d'honneur  des  officiers  supérieurs. 
Par  ailleurs,  quand  les  intéressés  dépendent  de  tribunaux  d'hon- 
neurs différents,  le  conseil  d'honneur  compétent  est  déterminé  par 
le  commandant  en  chef  commun  aux  deux  partis  (règlement  du  26 
juillet  189S);  si  ce  commandant  en  chef  commun  n'existe  pas,  le 
conseil  d'honneur  compétent  est  désigné  par  le  général  commandant 
en  chef  d'accord  avec  l'officier  de  marine  chargé  du  service  central 
des  tribunaux  d'honneur. 

IX. 

Un  officier  doit  immédiatement  faire  connaître  à  son  conseil 
d'honneur  les  querelles  et  différends  qui  pourraient  s'élever  entre  lui 
et'  des  officiers  non  justiciables  des  tribunaux  d'honneur  ou  des 
civils  •—  à  moins  qu'une  conciliation  immédiate  n'ait  été  acceptée. 

Le  conseil  d'honneur  doit  toujours  s'efforcer  de  faire  aboutir  un 
accommodement  à  l'amiable. 

Nouveau  Palais,  le  l«f  janvier  1897. 

WiLHELM. 


Règlement  du  26  juillet  1895,  concernant  les  tribunaux 
d'honneur  des  officiers  de  la  marine  impériale. 

I. 

Les  tr«)unaux  d'honneur  des  officiers  doivent  défendre  l'honneur 
général  d^s  corps  d'officiers,  ainsi  que  l'honneur  particulier  de 
chaque  mei^bre  du  corps.  Leur  devoir  consiste  essentiellement  : 

a)  A  intervenir,  suivant  les  règles  prescrites  par  le  présent  règle- 
ment, contre  lis  officiers  dont  la  conduite  n'est  pas  conforme  au 
véritable  sentiment  de  l'honneur  ou  (aux  coutumes  des  corps  d'offi- 
ciers, et  à  prop^er  l'éloignement  des  membres  indignes  quand 
l'honneur  du  corpâ^'exige. 

b)  A  dissiper  les  syijpçons  dont  l'honneur  [d'un'[officier  peut  être 
entaché,  quand  il  nVpas  d'autre  moyen  à  sa  disposition  pour 
prouver  sa  parfaite  hoArabilité. 


\ 
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IL 

Les  tribunaux  d'honneur  connaissent  : 

1)  De  toutes  actions  ou  omissions  qui  sont  contraires  au  véritable 
sentiment  de  l'honneur  et  qui  peuvent  porter  préjudice  à  l'honneur 
commun  de  tous  les  officiers  ; 

2)  Des  cas  où  les  officiers  s'en  rapportent  à  leur  décision  pour  la 
sauvegarde  de  leur  honneur  personnel. 

IV. 

Sont  justiciables  des  tribunaux  d'honneur  : 

i)  Tous  les  officiers  en  activité  de  service; 

2)  Tous  les  officiers  en  congé  (Réserve  et  Seewehr); 

3)  Les  officiers  «  à  la  suite  »  de  la  marine  et  «  à  la  suite  »  du 
corps  des  ofSciers  de  marine; 

4)  Les  officiers  jouissant  d'une  pension  et  maintenus  à  la  disposi- 
tion du  Département  et  ceux  qui  ont  été  congédiés  en  obtenant  l'au- 
torisation de  porter  l'uniforme. 


Sont  seuls  autorisés  à  faire  partie  des  tribunaux  d'honneur  : 

1)  Les  officiers  de  marine  et  d'infanterie  de  marine  en  activité  de 
service; 

2)  Les  mêmes  officiers  en  congé,  durant  leur  rappel  à  l'activité; 

3)  Les  officiers  en  service  dans  les  postes  d'activité. 

Les  officiers  énumérés  au  paragraphe  4  de  l'article  précédent  sont 
justiciables  des  tribunaux  d'honneur,  quoiqu'ils  ne  puissent  en  faire 
partie. 

VL 

Les  tribunaux  d'honneur  se  divisent  en  : 

1)  Tribunaux  d'honneur  pour  les  capitaines-lieutenants,  capi- 
taines et  officiers  subalternes; 

2)  Tribunaux  d'honneur  pour  les  officiers  supérieurs. 

S'il  était  nécessaire  d'avoir  recours  à  la  juridiction  d'honneur 
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contre  un  amiral  ou  un  officier  supérieur  faisant  fonctions  d*amiral, 
contre  le  gouverneur,  nommé  paf  moi,  d'une  place  de  guerre  ou 
d'une  forteresse,  contre  un  officier  attaché  directement  à  Ma  Majesté, 
contre  un  officier  adjoint  à*l*tln  des  princes  de  tna  maison,  ou  à  un 
l^riAC»  allemaixi,.  ou  bien  omtrt  im  officier  détuehé,  jludiqnerai 
moi^nême^  poiil^  dteque  cm  fianioutier»  Im  yôgle»  è  suivrei 

VIL 

Les  tribunaux  d'honneur  dont  sont  justiciables  les  capitaines-lieu- 
tenants, capitaines  et  officiers  subalternes,  sont  formés  comme  suit  : 

I.   k  TËMIB. 

a)  A  Berlin.  —  Un  tribunal  commun  à  tous  les  officiers  de  Tad- 
ministration  de  fa  marine  impériale,  aux  officiers  de  TAmirauté  et 
aux  officiers  doat  la  garnison  est  Berlin  ou  que  le  service  appelle 
dans  cette  ville; 

b)  A  Kiel.  —  1).  Un  tribunal  commun  aux  officiers  dépendant  de 
la  1"  Inspection  de  la  marine,  et  aux  officiers  des  navires  stationnés 
dans  les  eaux  nationales  de  l'Ostseestation  et  dépendant  de  TOber- 
kommando  (préfet  maritime); 

2)  Un  tribunal  pour  les  officiers  du  service  des  torpilles; 

3)  Uh  tribun^t  pour  les  officiers  dépendant  de  Tlnspectibn  des 
École»  mrarîÉiiBeB  (instituts  et  narres  flettaii&&); 

4)  Un  tribunal  pour  l'infanterie  de  marine; 

•r  c)  A  WUHekmhavm.  ~  1)  Un  tribunal  d'honneur  communLaux 
officiers  dépendant  de*  la  2*  ifispeetion  dt»)a  mafriite,  ^  aux  offiders 
des  navires,  statieunés  dans  les  eaux  nationales  et  dépendant  de 
rOberkommanda  de  Wilhelmsbaven  ; 

2)  Un  tribunal  pour  les  officiers  dépendant  de  Flnspection  de  l'ar- 
tillerie de  marine  (corps  de  troupes  et  navires). 

1)  Un  tribttttaî'dTioiîn^r'pour  chaque  dîtision  de  la  t^  escadre 
et  de  l'escadre  de  croiseurs; 

2)  Un  tribtmal  détenteur  pour  eli^ir^  ^vision  indé^nd^nte, 
BAvignâiil  boirs  dcla  «auix  aatîoiuika  ; 
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3)  Un  tribunal  d'honneur  pour  tout  navire  n'appartenant  pas  à 
une  division  ou  réunion  de  navires,  quand,  outre  le  commandant, 
au  moins  8  membres  autorisés  sont  présents  à  bord. 

vm. 

Si  rétat-msyor  d'un  navire  ne  comprend  pas  le  nombre  d'officiers 
fixé  plus  haut  (huit  au  moins,  en  dehors  du  comioaiidant),  le  tri- 
bunal d'honneur  peut  être  complété  avec  les  officiers  de  plusieurs 
navires,  dès  qu'ils  sont  réunis  depuis  quatre  semaines  au  plus  tard. 

IX-X. 


XI. 

Les  tribunaux  d'honneur  sont  présidés  : 

A  Berlin,  par  un  contre-amiral  on  un  capitaine  de  vaisseau  nom- 
«aéB  spécialement  par  moi; 

Pour  les  Inspections  de  marine,  marine  artillerie,  torpîllerie  et 
infanterie  de  marine,  par  l'inspectevnr; 

Pour  les  Inspections  des  Écoles  maritimes,  par  le  directeur  de 
l'École  navale; 

Pour  une  escadre,  par  le  chef  de  la  2^  division  ; 

Pour  une  division,  par  le  commandant  le  plus  ancien; 

Pour  une  réunion  de  navires,  par  le  commandant  le  plus  ancien; 

Pour  .un  navire,  par  le  commandant.  •  - 

Ce  président  est  dénommé  «  commandeur  »  dans  tous  les  règle- 
ments concernant  les  tribunaux  d'honneur. 

XIL 


XIU. 

Chaque  tribunal  d'honneur  est  complété  par  un  conseil  d'honneur 
qui,  sous  la  haute  direction  du  commandeur,  dirige  les  instructions 
du  tribunal. 

La  membre  le  plus  «nden  préaMe  le  DMAeil  d'faonnenr. 
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XIV. 


Le  conseil  d'honneur  d'un  tribunal  d*honneur  pour  les  capitaines- 
lieutenants,  les  capitaines  et  les  officiers  subalternes,  comprend  : 

Un  capitaine-lieutenant  ou  capitaine;]  Choisis  entre  les 
Un  lieutenant  en  premier;  >       membres  du 

Un  lieutenant.  ;  tribunal  d'honneur. 

Tous  les  membres  du  tribunal  d'honneur  participent  au  choix  du 
lieutenant;  tous  les  membres,  sauf  les  lieutenants,  participent  à 
l'élection  du  lieutenant  en  premier. . .  Chacune  de  ces  trois  élec- 
tions se  fait  par  un  bulletin  ;  pour  chaque  poste,  le  bulletin  indique 
^  trois  noms,  et,  suivant  la  majorité  des  voix,  les  officiers  sont 
nommés  membres  du  conseil  d'honneur,  1*^  remplaçant,  i^  rem- 
plaçant. 

Tout  membre  sortant  peut  être  réélu. 

Si  un  ou  deux  grades  d'officiers  ne  sont  pas  représentés  au  tri- 
bunal d'honneur,  on  remplacera  les  officiers  de  ces  grades  par  des 
officiers  du  grade  immédiatement  inférieur  ;  la  même  règle  sera 
suivie  pour  l'élection  des  i^^  et  2«  remplaçants.  Si  le  grade  le  plus 
bas  n'est  pas  représenté,  la  place  de  membre  du  conseil  qui  lui 
revient  est  donnée  à  un  officier  du  grade  immédiatement  au-dessus. 
Tout  officier  promu  à  un  grade  supérieur  cesse  de  faire  partie  d'un 
conseil  d'honneur. 

XV. 


XVI. 


Les  élections  ont  lieu  le  1*'  novembre  ou  l'un  des  jours  voisins, 
autant  que  possible  en  assemblée  pléniëre. 
Le  commandeur  dirige  le  scrutin. 

XVIII-XIX-XX-XXI. 


X,XII. 
Tout  officier  a  le  droit  de  porter  à  la  connaissance  du  conseil 
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d'honneur  ou  du  chef  direct  dont  dépend  l'inculpé,  les  actions  ou 
omissions  d'an  autre  officier  de  la  marine  ou  de  l'armée  allemandes 
qui  aurait  enfreint  les  règles  de  Thonneur  du  corps  ou  de  l'honneur 
privé. 

XXUL 

Dès  que  pareilles  actions  ou  omissions  sont  signalées  au  conseil 
d'honneur,  ce  dernier  doit  en  informer  le  commandeur. 

Après  avoir  entendu  le  rapport  du  conseil,  le  commandeur  décide 
s'il  y  a  lieu  de  poursuivre  l'affaire,  et  le  mode  à  employer  pour  cette 
poursuile. 

XXIV. 


LI. 

Le  commandeur  se  fait  adresser  un  rapport  écrit  s'il  le  juge 
nécessaire. 

Si  le  commandeur  est  d'avis  que  les  actions  ou  omissions  dont  est 
accusé  un  officier,  nécessitent  le  jugement  d'un  tribunal  d'honneur, 
il  en  informe  le  chef  qui  doit  convoquer  ce  tribunal.  Ce  dernier  fait 
connaître  son  avis  sur  l'affaire  et  convoque  le  tribunal. 

Le  commandeur  reste  responsable  de  la  conduite  de  la  pro- 
cédure, et  donne  pour  la  marche  de  l'instruction  les  indications 
nécessaires  au  conseil  d'honneur.  Le  conseil  d'hanneur  établit  Tin- 
struction  par  écrit. 

LIL 

La  sentence  du  tribunal  d'honneur  peut  déclarer  : 

i)  L* incompétence  du  trttunal  d'honneur,  si  le  tribunal  décide  que 
l'affaire  ne  ressort  pas  à  sa  jurisprudence,  ou  que  l'inculpé  dépend 
d'un  autre  tribunal  d'honneur; 

2)  Qu'il  juge  nécessaire  et  possible  de  procéder  à  un  complément 
d'instruction  pour  asseoir  sa  conviction; 

3)  L'acquittement; 

4)  Que  l'inculpé  est  coupable  d'avoir  porté  préjudice  à  F  honneur 
du  corps,  mérite  un  avertissement^  mais  n'est  pas  indigne  de  Thon- 

^  neur  de  continuer  à  servir; 

5)  Que  l'inculpé  a  violé  les  lois  de  Fhonneur  du  corps,  et  qu'il  y  a 
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lieu  de  le  licencier  par  simifle  c(mgé,  et  de  ae  pas  le  mainteiiir  au 
eerrice; 

6)  Qae  Finculpé  a  violé  le$  Iw  de  Ihonneur  du  corpê  avec  drcM- 
stances  aggravantes^  qu*il  y  a  lieu  de  Véloigner  du  corps  d'offtciers, 
et  qu'il  est  indigne  de  continuer  à  servir. 

Lin-Lrv-LV-xvi. 

Les  différentes  procédures  ressemblent,  sur  presque  tous  les 
points,  à  celles  de  nos  conseils  de  guerre. 

Lxm. 

La  sentence  d'un  tribunal  d'honneur,  approuvée  de  mon  avis,  est 
sans  appel,  et  je  déciderai  seul  si  l'afiaire  ainsi  jugée  et  close  peut 
avoir  une  suite. 

Mer  Baltique,  le  26  juillet  1895. 

A  bord  de  mon  yacht  Bohenzollem. 

WiLHELSI. 
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nOJKT  vm  «tSKRYE  NAVALfi  M  ÉTATS^UMS 

Le  lieutenant  W.-H.-H.  Soulherland,  de  la  marine  des  Étate4Jnis, 
analyse  les  opérations  de  la  milice  navale  pendant  Tannée  1898  et 
présente,  à  ce  sujet,  un  projet  d'organisation. 

La  milice  a  fourni>  pendant  la  guerre,  4,445  hommes  qui,  armés 
et  équipés,  sont'  revenus  à  environ  11  dollars  par  tète.  Sur  ce 
nombre»  2,600  ont  servi  dans  la  marine  régulière. 

L'eSectif  de  celle-ci,  au  moment  de  la  déclaration  de  guerre»  était 
seulement  de  13,750  marins  et  apprentis»  cbifire  notoirement  insuf- 
fisant pour  les  nécessités  de  la  mobilisation. 

Il  ressoi-t  d*un  article  analysé  plus  loin  que  ces  organisations  de 
milices  navales,  dans  divers  États,  étaient  le  fruit  de  l'initiative 
privée  et  que  leur  existence  n'avait  jamais  été  formellement  recon- 
nue par  le  gouv^nement.  Bien  que  leurs  membres  fassent  en  nombre 
insuffisant  et  recrutés  en  dehors  de  la  classe  des  marins  de  profes- 
sion, c'étaient  les  seules  ressources  que  le  gouvernement  eût  à  sa 
disposition  à  la  première  heure. 

Si  Ton  ne  saurait  trop  vanter  le  patriotisme  de  ces  hommes,  dont 
beaucoup  n'avaient  jamais  été  à  la  mer»  on  est  cependant  obligé  de 
reconnaître  qu'ils  étaient  peu  au  courant  du  matériel  et  de  Toi^ni- 
sation  d'un  navire  de  combat  moderne  ;  mais  ils  étaient  générale- 
ment instruits  et  intelligents  et  se  mir^il  asse^  vite  au  courant,  là 
où  ils  se  trouvèr^t  suffisamment  encadrés  et,  à  la  fin  de  la  guerre, 
ils  étaient  capables  de  rendre  de  bons  services» 

Cette  expérience  a  néanmoins  démontré,  d'une  façon  péremp- 
toire,  la  nécessité  d'une  bonne  réserve  navale,  pour  l'organisation 
de  laquelle  on  ne  devra  pas  trop  compter  sur  les  ressources  éven- 
tuelles de  la  marine  de  commerce.  Celle-ci,  en  effet,  sera  employée, 
pour  la  plus  grande  partie,  au  service  des  transports. 

Quant  aux  services  maritimes  auxiliaires,  leur  utilisation  est  d^à 
prévue  :  le  service  des  douanes,  avec  ses  navires  où  règne,  dès  le 
temps  de  paix,  l'organisation  militaire^  sera  chargé  de  la  surveil- 
lance des  côtes  et  reaforcé  par  le  personnel  des  phares  flottants.  Le 
personuel  des  phares  de  la  terre  ferme  et  celui  du  service  météore - 
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logique  seront  naturellement  chargés  du  service  des  signaux  de 
cdte. 

La  totalité  de  la  réserve  navale,  telle  qu'elle  est  proposée  ci-après, 
serait  ainsi  disponible  pour  le  service  à  bord  des  navires  de  guerre. 
Le  surplus  serait  employé  à  la  défense  des  côtes. 

Voici  le  projet  : 

La  milice  comprendra:  1»  Les  officiers  volontaires,  les  officiers- 
mariniers  et  marins  de  la  milice  navale  actuelle  de  18  à  45  ans, 
ayant  servi  dans  la  marine  pendant  la  guerre  et  tout  officier  ou  bre- 
veté de  TAcadémie  navale  n'étant  pas  actuellement  en  activité  de 
service,  h  Texception  de  ceux  qui  seront  reconnus  insuffisants  ou 
incapables.  L'enrôlement  est  facultatif;  chaque  officier,  sous-officier 
ou  marin  pouvant  d'ailleurs  demander  à  passer  Texamen  pour  le 
grade  immédiatement  supérieur. 

Dans  chaque  État,  un  officier  du  service  actif  ou,  à  défaut,  l'offi- 
cier de  réserve  le  plus  ancien,  sera  chargé  d'organiser  cette  réserve 
en  compagnies  ; 

2^  Tous  les  hommes  valides,  de  18  à  45  ans,  qui  voudront  s'en- 
rôler dans  la  réserve  et  provenant  des  catégories  ci-après  :  anciens 
officiers  et  marins  de  la  marine  de  guerre  ou  de  la  milice  navale 
actuelle,  des  douanes,  du  service  de  sauvetage,  des  phares  et  de  la 
surveillance  des  côtes,  brevetés  des  navires-écoles.  —  Tout  posses- 
seur d'un  certificat  régulier  de  maître  ou  contremaître,  de  chef  ou 
aide-mécanicien,  de  pilote,  servant  dans  la  marine  de  commerce  et, 
en  général,  tout  officier  ou  marin  servant  dans  la  marine  de  com- 
merce des  États-Unis.  —  Les  propriétaires,  officiers  et  marins  des 
yachts  inscrits  dans  toute  association  de  yachting  et,  en  général, 
tout  homme  exerçant  une  profession  sur  mer  ou  sur  les  cours  d'eau 
navigables  ou  s'occupant  de  constructions  navales,  gréément^ 
machines  marines  ou  machines  électriques,  sous  la  seule  condition 
d'être  citoyen  des  États-Unis. 

Chaque  enrôlé  sera  inscrit  avec  le  grade  et  la  destination  aux- 
quels il  sera  reconnu  apte  par  un  conseil  d'officiers  de  marine 
désignés  par  le  ministre.  Les  anciens  officiers  de  marine  seront 
inscrits  avec  le  grade  qu'ils  auraient  à  ce  moment  s'ils  étaient 
restés  en  activité  de  service,  à  la  condition  de  passer  un  examen. 
Les  brevetés  de  l'Académie  navale  seront  inscrits  d'après  leur  rang 
de  mérite  à  l'examen  de  l'Académie.  Ils  devront  passer  un  nouvel 
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examen  à  la  suite  duquel  ils  pourront  être  promus  avec  le  même 
classement. 

Les  fonctions  et  grades  seront  en  correspondance  avec  ceux  de  la 
marine  régulière,  mais  aucun  officier  ne  pourra  être  commissionné 
pour  un  grade  supérieur  à  celui  de  lieutenant,  à  moins  d'avoir  été 
pourvu  d  un  grade  supérieur  dans  la  marine  pendant  la  guerre  ou 
d'être  breveté  de  l'Académie. 

Les  lieutenants  de  ifi  classe  et  enseignes  de  la  réserve  passeront, 
après  cinq  ans  de  service,  un  examen  en  vue  d'obtenir  le  grade 
supérieur,  pourvu  que  tous  les  brevetés  de  l'Académie  navale  plus 
anciens  qu'eux  dans  chacun  de  ces  grades  aient  été  promus. 

L'enrôlement  pour  les  sous-officiers  et  marins  sera  pour  une 
période  de  cinq  ans. 

Toute  personne  ayant  servi  dans  la  réserve  navale  pendant  cinq 
ans  sera  exemptée  du  service  de  la  garde  nationale  ou  de  la  milice. 

Les  officiers,  sous-officiers  et  marins  ne  seront  levés,  en  temps  de 
paix,  que  pour  les  périodes  annuelles  d'instruction,  pendant  les- 
quelles ils  seront  d'ailleurs  assimilés,  à  tous  points  de  vue,  aux 
officiers,  sous-officiers  et  marins  du  service  actif.  Ils  pourront  être 
levés  par  le  président  en  temps  de  guerre  ou  de  complications 
diplomatiques  et  devront  rallier  immédiatement  sous  les  peines 
prévues  en  cas  de  désertion. 

Le  personnel  de  la  réserve  sera  inspecté  par  des  officiers  désignés 
à  cet  effet. 

L'uniforme  sera  celui  de  la  marine  avec  certaines  modifications 
destinées  à  indiquer  le  caractère  de  l'organisation.  Les  sous-officiers 
et  marins  recevront  gratuitement  un  uniforme  complet  bleu  et  un 
vêtement  de  travail. 

La  période  d'instruction  annuelle  sera  de  deux  semaines  au 
moins,  pendant  la  saison  où  le  chômage  sera  le  plus  ordinaire  dans 
l'endroit  où  chaque  compagnie  est  recrutée.  Les  officiers  et  marins 
seront  exonérés  des  frais  de  déplacement  qui  en  résulteront  et  rece- 
vront, pendant  leur  présence,  la  solde  d'activité  correspondante  à 
leurs  fonctions  et  grades. 

Les  compagnies  recrutées  dans  le  voisinage  d'un  port  militaire 
seront  exercées  sur  un  navire  de  ce  port.  Les  autres  seront  exercées 
sur  des  croiseurs  spécialement  atfectés  à  ce  service.  Dans  les 
endroits  où  l'organisation  aura   une  importance   suffisante,  des 
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navires  pourront  être  mis  à  la  disposition  de  la  réserve  pour  des 
exercices  supplémentaires.  Tous  les  exercices  seront  dirigés  par 
des  officiers  du  cadre  actif,  qui  noteront  chaque  membre  do  la 
réserve  &ï  particulier. 

Tout  engagé  dans  la  réserve  atteignant  l'&ge  de  SO  ans,  ou  termi^ 
nant  une  période  de  S  années  de  services  continus,  pourra  être 
réadmis,  sur  sa  demande,  dans  la  réserve  de  seconde  tigne.  Dans 
cette  position,  la  période  d'instruction  sera  facultative.  Les  membres 
de  cette  réserve  conserveront  le  privilège  de  runiforme  qu'ils  pour^ 
ront  porter  dans  les  cérémonies  publiques  ou  privées.  Us  devront, 
en  cas  d'appel  par  suite  de  menaces  de  guerre,  railler  immédiate^ 
ment  sous  les  peines  de  désertion.  La  solde  de  présence  sous  les 
drapeaux  sera  la  même  que  celle  d'activité. 

Tout  officier  de  la  réserve  navale  commandant  un  navire  de  com- 
merce ou  un  yacht  américain  pourra  faire  hisser  le  pavillon  dis- 
tinetif  de  la  réserve,  pavillon  dont  les  détails  seront  fixés  par  un 
règlement. 

L'auteur  espère  que  les  avantages  d'une  semblable  insititulion 
seraient  bientôt  assez  évidents  pour  quA  le  Congrès  décide  d'accor- 
der des  primes  de  réengagement  pour  les  membres  qui  accompli- 
raient un  temps  de  service  supplémentaire  dans  la  réserve. 

Il  estime  enfin  à  i200,000  dollars  la  somme  nécessaire  et  suffi- 
sante pour  assurer  à  la  réserve  un  effectif  de  7^000  hommes,  dans 
rintervalle  de  trois  années. 

Services  rendus  par  la  milice  navale  pendant  la  guerre 
hispano-américaine. 

Ce  qui  suit  est  résumé  d'un  discours  du  capitaine  Miller,  prononcé 
dans  un  meeting  de  TAssociation  de  la  milice  navale,  à  Phila^ 
delphie. 

Lorsqu'éclata  la  guerre  avec  TEspagne,  le  Département  de  la 
marine  se  trouva  quelque  peu  surpris  par  les  nécessités  d'une 
mobilisation,  alors  que  des  mesures  eussent  dû  être  déjà  prises  en 
vue  de  cette  éventualité.  D'abord  on  devait  être  fixé  à  ce  moment 
sur  le  point  de  savoir  si  Ton  utiliserait  ou  non  la  milice  et,  dans  le 
cas  de  l'affirmative,  à  quel  service  on  l'emploierait.  Si  cette  déci- 
sion et^t  été  prise,  il  eût  été  utile  et  naturellement  indiqué  de  faire 
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inspecter  la  milice  ptr  des  officiers  du  service  actif.  Mais  on  ne  s'en 
était  nullement  préoccupé. 

De  même  les  gouyerneors  des  États  eussent  pu  nserr  de  leur  droit 
de  convocation»  à  l'avance,  ce  qui  eût  évité,  dans  la  snite,  la  mise 
en  route  des  volontaires  en  moins  de  vingt-quatre  heures. 

La  mobilisation  se  fit  dans  une  grande  confusion.  Les  gouver- 
neurs des  £tats  dnrent  venir  en  aide  au  gouvernement  et,  le 
13  avril,  envoyèrent  des  détachements  pour  armer  les  monitors  :  le 
travail  fut  achevé  promptement,  mais  ces  hommes  n'avaient  même 
pas  été  iaoorporés  dans  le  service  régulier,  de  sorte  que  beaucoup 
ne  l'ayant  été  que  six  semaines  ou  un  mois  plus  tard  ne  reçurent 
aucune  solde  pour  les  services  rendus  jusqu'à  ce  moment. 

La  seule  organisation  préparée  au  début  par  les  officiers  du  ser-» 
vice  actif  avec  le  concours  de  la  milice  fut  le  service  des  signaux  de 
côte;  le  travail  fut  dirigé  par  le  capitaine  Goodrich  et  Taide-secré* 
taire  Roosevett.  Mais  H.  Roosevett,  qui  s'occupait  beaucoup  de  la 
milice,  ayant  quitté  le  ministère,  celle-ci  fut  abandonnée  à  des 
employés  subalternes  qui  étaient  peu  au  courant  de  ses  affaires. 

Les  officiers  qui  avaient  préparé  le  plan  de  défense  se  trouvant 
tous  embarqués,  il  fallut  improviser  un  nouveau  projet.  Les  mines 
sausHQQiarines  des  ports  furent  laissées  sans  protection.  Chaque  État 
réclamait  à  grands  cris  une  défense  contre  les.  attaques  probables 
de  la  flotte  espagnole  :  on  voulut  utiliser  la  milice  pour  armer  des 
navires,  mais  tous  ses  meilleurs  hommes  étaient  employés  déjà  à  la 
défense  des  ports  et  les  équipages  durent  être  formés  avec  de  nou* 
velles  recrues  levées  à  la  hâte. 

Pour  compléter  cette  confusion,  l'ordre  arriva  de  faire  démis- 
sionner les  miliciens  avant  de  les  admettre  comme  volontaires  dans 
la  marine,  l'institution  de  la  milice  ne  devant  pas  être  reconnue  par 
le  gouvernement. 

A  ce  moment,  le  ministère  se  trouvait  dans  une  situation  fort 
difficile,  ne  pouvant  arriver  à  compléter  ses  effectifs  :  en  effet,  au 
mois  d'avril,  le  bruit,  généralement  répandu  dans  le  public  et 
répété  par  plusieurs  journaux,  était  que  le  Maine  avait  sauté  par 
suite  d'une  explosion  intérieure  et  que  les  navires  de  guerre 
modernes,  remplis  de  mécanismes  inextricables,  étaient  destinés  à 
se  transformer  en  cercueils  au  moment  du  combat. 

La.  milice  navale,  cependant,  armait  rapidement  le  Yankee,  le 
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Dixie  et  la  Prairie,  les  fournissant  en  même  temps  du  matériel,  des 
vivres  et  du  charbon  néceskaires.  Ces  services  ne  suffirent  pas  à  lui 
éviter  les  reproches  et  Ton  se  plaignit  qu'elle  n'eût  pas  réussi  à 
fournir  les  effectifs  que  Ton  n'avait  pu  trouver  dans  la  marine  de 
commerce. 

Le  dévouement  et  l'abnégation  des  membres  de  la  milice  furent 
au-dessus  de  tout  éloge  :  ses  officiers  furent  pourvus  de  grades 
inférieurs  ou  même  n*en  reçurent  aucun.  D'autres,  qui  avaient  été  des 
premiers  à  s'engager,  reçurent  des  grades  bien  au-dessous  de  leurs 
mérites  et  se  trouvèrent  dépassés  par  de  bien  moins  anciens  qu'eux 
dans  la  milice. 

Pendant  cette  période  d'épreuves,  le  président  de  la  milice  et 
d'autres  membres  étaient  à  Washington  essayant  avec  peu  de  succès 
d'améliorer  la  situation.  Leur  seul  but  était,  pour  venir  en  aide  à  la 
marine,  d'obtenir  la  reconnaissance  complète  de  l'organisation. 
Enfin,  au  mois  de  mai,  le  capitaine  Satterlee  réussit  à  faire  adopter 
par  le  Congrès  un  bill  autorisant  la  milice  navale  auxiliaire,  et  le 
capitaine  J.  R.  Bartlett  en  fut  nommé  le  chef.  Il  s'appliqua  dès  lors, 
par  tous  les  moyens  à  mettre  tout  en  ordre. 

Après  le  \"  juillet,  c'est-à-dire  deux  mois  après  la  déclaration  de 
guerre,  Tattitudc  changea  à  Washington.  De  nombreux  rapports 
signalaient  la  belle  attitude  des  volontaires  au  feu,  leur  endurance 
et  leur  pratique  de  la  manœuvre  de  Tartillerie.  Enfin,  lorsque  la 
milice  fut  rendue  à  ses  foyers,  elle  fut  accompagnée  des  applaudis- 
sements de  tous  et  de  Testime  de  la  marine. 

Fonctionnement  du  bureau  d'approvisionnement 
pendant  la  guerre  hispano-américaine. 

Ce  qui  suit  est  extrait  d'une  note  du  commodore  Bradford,  chef 
du  bureau  des  approvisionnements. 

Avant  la  guerre,  de  nombreuses  offres  de  charbon  avaient  été 
faites  au  service,  mais  lorsque  Ton  voulut  passer  des  marchés,  un 
seul  fournisseur  se  présenta.  Si  les  autres  escomptaient  une  hausse 
des  prix,  ils  furent  déçus.  Le  service  acheta  453,551  tonnes  à 
4<i,68,  prix  inférieurs  de  7  cents  à  ceux  de  Tannée  précédente. 
74,111  tonnes  achetées  à  l'étranger  coûtèrent  8<i,12  la  tonne,  ce  qui 
montre  clairement  Tinfluence  des  risques  de  guerre.  Ne  pouvant 
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obtenir  le  charbon  rendu  sur  les  lieux  de  consommation,  on  dut 
acheter  immédiatement  5  charbonniers  d'une  capacité  totale  de 
14,000  tonnes.  L'un  d'eux  était  le  Merrimac.  Cette  flotte  fut  ensuile 
portée  à  une  capacité  de  58,000  tonnes.  A  Key-West,  la  flotte  en 
chargement  atteignait  souvent  une  capacité  de  10,000  à  12,000  tonnes. 
L'approvisionnement  des  navires  à  la  mer,  qui  était  absolument 
nécessaire,  surtout  pour  les  monitors,  fut  couronné  d'un  plein 
succès*. 

Le  service  eut  aussi  à  se  préoccuper  de  l'approvisionnement 
d'eau  :  il  a  été*  dépensé  2,067  dollars  pour  1944  tonnes  d'eau  déli- 
vrées à  Tompkinsville  (N.-Y.),  ce  qui  peut  donner  une  idée  de 
l'importance  de  ce  service.  Les  navires  pourvus  d'appareils  distil- 
latoires  ont  montré  leur  utilité.  Dans  des  endroits  comme  Key- 
West,  il  est  plus  difficile  de  se  procurer  de  l'eau  que  du  charbon. 
L'intention  du  bureau,  h  l'avenir,  serait  d'avoir  des  navires-citernes 
qui  approvisionneraient  la  flotte  comme  les  charbonniers. 

Aucune  réclamation  ne  fut  adressée  au  bureau  pendant  la  guerre 
par  les  navires  ;  un  seul  demanda  un  charbon  spécial.  Il  n'y  eut 
aucune  interruption  dans  les  approvisionnements  de  tout  genre.  Les 
demandes  d'instruments  nautiques,  de  six  fois  supérieures  aux  déli- 
vrances normales,  épuisèrent  le  stock  dans  le  pays.  Les  cartes 
furent  délivrées  dans  une  proportion  semblable. 

Il  est  à  remarquer  que  les  fournitures  de  matériel  d'électricité 
nécessitent  un  renouvellement  constant  ;  les  navires  de  l'Atlantique 
surtout  eurent  à  effectuer  de  nombreuses  réparations  et  le  Commo- 
dore Bradford  recommandé  de  créer  un  corps  d'officiers  et  marins 
particulièrement  exercés  à  ce  service  et  d'avoir  un  atelier  de  répa- 
rations. 

Le  service  des  pigeons  n'a  donné  que  de  médiocres  résultats,  en 
particulier  à  Key-Wesl,  dans  le  voisinage  immédiat  du  théâtre  de  la 
guerre.  Ce  peu  de  réussite  doit  être  imputé  au  manque  d'expérience 
du  personnel  et  à  l'imparfaite  connaissance  des  méthodes  d  en- 
traînement de  ces  oiseaux.  Les  services  d'un  colombier  de  la  côte 
du  Pacifique  ont  été,  au  contraire,  très  satisfaisants. 

Les  dépenses  du  bureau  des  approvisionnements  se  sont  élevées  à 


*  l\  est  bon  de  remarquer  qu'il  fut  d'ailleurs  favorisé,  devant  Santiago,  par  un  beau 
temps  ininterrompu. 

txy.  icut.  —  AOUT  1899.  24 
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3,996^033  dollars  el  le  coût  de  la  guerre,  en  argenl,  son  compris  le» 
approvisionneiaeiits  prélevés  sur  les  stocks,  a  élé  de  2,537,916  dolL 

Traduit  et  résuuné  de  YArmyand  Navy  Journal^ 
(10  décembre  1898.) 

Ch»  d'Andbbzel, 

Lientenaat  de  vaUtean. 
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ilfiOMMISÂTION  DU  PmONNSL  DANS  LA  MABDil  DIS  ilATS-IHilS 

Les  officiers  de  marine  ont  été  très  opposés  à  l'amendement 
d'après  lequel  le  président  des  États-Unis  aurait  eu  le  droit,  vivant 
les  besoins  du  service,  d*engager  dans  la  marine  des  enseignes^  et 
des  lieutenants  recrutés  dans  le  civil,  et  ayant  servi  pendant  la  der- 
nière guerre  contre  l'Espagne. 

Et  cette  opposition  était  si  catégorique  que  la  décision  a  été 
modifiée. 

Le  sénateur  Chandler  a  proposé  un  amendement  relatif  à  la  solde 
des  officiers  et  d'après  lequel  les  offk^iers  commissionnéR>  à  partir 
du  grade  de  «  commander  »  et  au-dessous,  recevraient,  à  la  mer, 
une  solde  de  15  p.  100  plus  élevée  que  la  solde  correspondante  des 
officiers  de  même  grade  de  l'infanterie,  et,  à  terre,  une  solde  de 
IS  p.  100  moins  élevée. 

Cet  amendement  est  accompagné  d'un  tarif  de  solde  d'après  lequel 
les  neuf  premiers  contre*amiraux  recevraient  8,364  dollars  par  an; 
les  neuf  suivants,  6,220  dollars;  les  «  captains  »,  5,220  dollars;  les 
«commanders»,  4,586  dollars,  comme  les  lieutenants-colonels  de 
l'armée  de  terre;  les  lieutenants-commanders,  4,076  dollars,  comme 
les  majors;  les  lieutenants,  2,272  dollars,  comme  les  capitaines  de 
l'armée  de  terre;  les  lieutenants  (juniors),  2,088  dollars,  comme  les 
lieutenants  en  premier;  les  enseignes,  1,828  dollars,  comme  les 
lieutenants  en  second. 

Voici  les  raisons  que  donne  un  éminent  officier  de  la  marine,  dans 
une  lettre  publique,  pour  réprouver  l'engagement  dans  la  marine  de 
lieutenants  et  d'enseignes  provenant  de  la  vie  civile  :  «  Les  «  naval 
cadets  »,  devant  qui  Ton  veut  incorporer  des  officiers  recrutés  dans 
le  civil,  ont  non  seulement  accompli  quatre  années  pénibles  à 
l'Académie  navale,  mais  beaucoup  d'entre  eux  ont  combattu  pendant 
la  guerre  espagnole,  ont  occupé  des  postes  de  choix  en  présence  du 
danger,  commandé  des  torpilleurs  et  des  chaloupes  à  vapeur;  il 
serait  parfaitement  injuste  de  placer  avant  ces  jeunes  gens  de  nou- 
veaux officiers  étrangers  à  la  marine. 

«  Mais  si  cette  ihcorporation  devait  se  faire,  je  demande  que  tous 
ces  jeunes  gens  de  l'Académie  navale  qui  ont  pris  part  à  la  guerre. 
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et  qui  sont  actuellement  en  train  de  parfaire  leurs  deux  années  de 
service  à  la  mer,  soient  promus  d'office,  et  avant  la  mise  en  vigueur 
de  cette  nouvelle  mesure,  au  grade  d*enseigne.  » 

Le  comité  naval  du  Sénat  a  fait  quelques  changements  à  la  suite 
de  ces  différentes  observations. 

Voici  ces  modifications  :  le  président  des  États-Unis  est  autorisé, 
suivant  les  besoins  du  service  (mais  seulement  après  avoir  réservé 
le  nombre  de  places  suffisant  pour  les  six  classes  de  «cadets» 
actuellement  à  l'Académie  navale  ou  à  la  mer),  à  engager  de  temps 
en  temps,  dans  la  marine,  des  enseignes,  dont  le  nombre  ne  devra 
pas  dépasser  quarante,  pourvu  qu'ils  n'aient  pas  plus  de  vingt-cinq 
ans,  qu'ils  aient  servi  d'une  façon  méritoire,  dans  la  marine  ou 
l'infanterie  de  marine,  pendant  la  dernière  guerre  et  qu'ils  aient 
satisfait  à  l'examen  médical  et  technique  prescrit  par  le  ministre. 

L'assimilation  de  la  solde  des  officiers  de  marine  à  celle  des  offi- 
ciers de  l'armée  de  terre,  avec  1 S  p.  100  en  plus  quand  ils  sont  h  la 
mer  et  iS  p.  100  en  moins  quand  ils  sont  à  terre,  a  été  décidée,  avec 
la  condition  qu'en  aucun  cas  particulier,  cette  nouvelle  loi  n'entraîne 
pour  un  officier  quelconque  une  diminution  de  sa  solde  actuelle,  qui 
resterait  alors  la  même  que  précédemment. 

Le  projet  définitif  comportera,  en  plus  de  ce  que  l'on  a  déjà  vu  : 

3  cuirassés  de  i3,S00  tonnes,  qui  coûteront  3,600,000  dollars 
chacun  ; 

3  croiseurs  cuirassés  de  12,000  tonnes,  qui  coûteront  4  millions 
de  dollars  chacun; 

6  croiseurs  d'environ  2,500  tonnes,  qui  coûteront  1,141,800  dol- 
lars chacun. 

Il  a  été  spécifié  que  les  plaques  de  cuirasses  ne  devront  pas  coûter 
plus  de  54S  dollars  la  tonne,  d'après  le  marché  que  le  Département 
est  autorisé  à  contracter  avec  les  constructeurs. 

Un  comité  de  six  membres  a  été  nommé  pour  étudier  les  plans 
d'amélioration  de  l'Académie  navale  d'Annapolis. 

Ce  comité  aura  toutes  les  facilités  qu'il  demandera  pour  ses  tra- 
vaux. Une  somme  de  10,000  dollars  sera  disponible  immédiatement 
pour  les  débuts.  Une  somme  de  300,000  dollars  pourra  être  affectée 
à  la  construction  d'une  fonderie  de  plaques  de  cuirasse  à  Annapolis. 

Le  budget  proposé  est  actuellement  de  44,158,605  dollars,  dont 
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217,120  pour  TAcadémie  navale,  1,368,971  pour  Tinfanterie  de 
marine  et  11,192,402  pour  l'augmentation  de  la  flotte. 

Ce  long  et  ardu  travail  pour  la  réorganisation  de  la  marine  est 
enfin  terminé.  La  pratique  permettra  d'apprécier  les  nouveaux 
règlements. 

Le  projet  est  devenu  une  loi.  Le  président  des  États-Unis  Ta  signé 
tel  que  le  lui  a  présenté  M.  Foss,  c'est-à-dire  tel  que  nous  l'avons 
décrit  au  commencement  de  cette  analyse,  avec  les  quelques  modifi- 
cations apportées  dans  la  suite  et  que  nous  avons  également  indi- 
quées. 

Extrait  de  VArmy  and  Navy  Journal 
et  de  VArmy  and  Navy  Register, 

par  Loïc  Petit, 

LMattnant  de  raisiMa. 
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LA  NOUVELLE  ACADÉMIE  NAVALE  D'ANNAPOLIS 


CRÉATION  D'UNE  ÉCOLE  DU  GÉNIE  MilUTlME  AUX  ÉTATS-UNIS 

Les  officiers  des  différents  corps  de  k  marine  américaine  se 
recrutent  dans  une  même  école.  Officiers  de  yaisseau,  ingénieurs  et 
mécaniciens  sortent  tous  de  TAcadémie  navale  (Naval  Académy)  éta- 
blie à  terre,  à  Annapolis.  Jusqu'à  ces  derniers  temps  les  ingénieurs, 
recrutés  parmi  l'élite  des  élèves,  complétaient  leur  instruction  pro- 
fessionnelle en  venant  suivre  les  cours  des  écoles  du  ^énie  maritime 
de  Paris  ou  de  Greenwich. 

Le  gouvernement  des  États-Unis,  soucieux  de  hâter  par  tous  les 
moyens  le  développement  et  les  progrès  de  sa  marine  militaire,  fait 
reconstruire  en  ce  moment  l'Académie  d'Annapolis  et  vient  de  déci- 
der la  création  d'une  École  d'architecture  navale  américaine. 

Les  travaux  de  reconstruction  et  d^agrandissement  de  l'Académie, 
dirigés  par  un  architecte  de  New-York,  M.  Ernest  Flagg,  demande- 
ront plusieurs  années  et  coûteront  de  6  à  8  millions  de  dollars.  La 
nouvelle  école  présente,  dans  son  ensemble,  un  aspect  grandiose. 

Le  magasin  d'armes,  le  quartier  des  cadets  et  une  halle-abri, 
véritable  bassin  couvert  pouvant  contenir  toute  une  flottille  de 
bateaux,  sont  réunis  par  des  colonnades  ouvertes  et  forment  ainsi 
un  corps  de  bâtiment  de  1400  pieds  de  façade. 

A  droite,  le  bassin  couvert;  à  gauche,  le  magasin  d'armes;  et, 
devant,  le  terrain  de  manœuvre  qui  s'étend  jusqu'au  bord  de  la  baie, 
montrent  comment  est  comprise  Tinstruction  professionnelle,  mari- 
time et  militaire  des  cadets,  et  l'on  se  rend  compte  du  régime  de 
Técole  à  l'aspect  du  jardin  situé  en  arrière,  avec  sa  terrasse  en 
amphithéâtre  et  son  kiosque  pour  la  musique.  Le  confortable  n'a 
pas  été  oublié  :  tout  est  si  bien  disposé  que  les  cadets  peuvent  se 
rendre  de  leurs  quartiers  à  n'importe  lequel  de  leurs  services  sans 
cesser  de  rester  à  couvert. 

Le  bâtiment  principal  est  occupé  par  les  quartiers  des  cadets.  Il 
se  divise  en  deux  ailes  qui  entourent  chacune  une  cour  carrée  de 
iOO  pieds  de  côté. 


Digitized  by 


Google 


Le  temin  de  manoeuvre  a  été  gagné  sur  la  mer;  son  niveau  étant 
inférieur  à  celui  du  jardin,  la  façade  de  Técole  s'élève  «ur  une  ter- 
rasse en  maçonnerie  d^une  hauteur  de  18  pieds.  Le  vieux  fort  de  la 
Sevem  a  été  conservé  à  titre  d'ornement. 

A  Tun  des  angles  dn  terrain  sera  établie  une  batterie  d'exerciee. 

Du  haut  de  la  terrasse  on  sait  admirablement  les  évolutions  des 
cadets  sur  le  terrain  de  manœuvre  et  la  baie  forme  le  fond* de  ce  joli' 
tablean. 

Le  bâtiment  qui  contient  le  magasin  d*armes  mesure  460  pieds  de 
long  sur  100  de  large  ;  la  colonnade  qui  le  réunit  au  quartier  des 
cadets  a  210  pieds  de  longueur. 

La  halle-abri  présente  les  mêmes  dimensions  et  le  même  aspect 
extérieur  et  se  trouve  réunie  de  la  même  mauière  au  bâtiment  prin- 
cipal. Les  colonnades  sont  de  niveau  avec  la  galerie  du  magasin  oût 
se  donneront  les  bals  annuels.  On  installera  dans  cette  galerie  des 
étagères  à  modèles,  six  cabinets  d'interrogation,  un  atelier  et  divers 
laboratoires. 

Le  magasin  est  de  plain-pied  avec  le  terrain  de  manoeuvre  ;  on 
peut  y  entrer  par  chaque  extrémité  ;  mais  la  porte  principale,  de 
dimensions  imposantes,  donne  sur  oe  terrain. 

La  halle-abri  s'ouvre  sur  un  bassin  auquel  elle  est  réunie  par  des 
canaux  qui  permettent  les  entrées  et  les  sorties  des  embarcations; 
elle  pourra  contenir  12  cutters,  12  chaloupes  à  voiles,  12  chaloupes 
à  vapeur,  4  grands  et  2  petits  torpilleurs.  On  y  installera,  en  outre, 
six  cabinets  d'interrogation  où  les  élèves  seront  examinés  sur  leurs 
eonnaiseances  nautiques,  une  salle  de  modèles,  une  soute  à  voiles, 
un  atelier,  une  forge,  un  magasin  de  peinture  et  une  cambuse. 

Le  bassin  situé  devant  la  halle-abri  mesure  1100  pieds  de  long  sur 
800  de  large.  Il  est  fermé,  du  cété  de  la  mer,  par  deux  digues  qui 
se  terminent  par  des  tours  en  maçonnerie  qui  serviront  de  phares  ; 
les  trois  auti-es  cétés  sont  bordés  de  larges  quais. 

Le  quai  méridional  se  prolonge  par  une  terrasse  formant  un 
amphithéâtre  demi-circulaire  au  centre  duquel  se  trouve  un  kiosque 
pourla  musique. 

A  l'ouest  se  trouve  l'usine  qui  comprend  une  chambre  de  chauffe, 
une  chambre  de  machines  -et  un  magasin  de  charbons.  Elle  con*- 
tieadra  des  spécimens  de  diiérents  types  de  machines  marines  et 
les  chaudières  seront  munies  de  chauf  eurs  automatiques,  de  telle 
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sorte  qu'elle  présentera,  en  outre  de  son  utilité  immédiate,  l'avan- 
tage de  servir  à  l'instruction  des  élèves. 

Au  sud  de  l'usine  se  trouvent  les  bâtiments  occupés  par  TAca- 
demie  proprement  dite,  imposante  construction  de  370  pieds  sur  400, 
puis  les  amphithéâtres  de  physique  et  de  chimie. 

La  chapelle,  dont  la  coupole  apparaît  en  arrière  des  quartiers  des 
cadets,  est  construite  sur  le  point  culminant  de  ces  terrains.  Il  est 
question  d'en  faire  un  monument  commémoratif  du  Mainâf  mais 
aucune  décision  n  a  encore  été  prise  à  ce  sujet. 

Les  terrains  occupés  par  l'Académie  présentent  une  façade  de 
1600  pieds  sur  la  baie  et  s'étendent,  le  long  de  la  Severn,  sur  une 
longueur  de  3,000  pieds. 

Comme  on  le  voit,  le  projet  établi  par  M.  Flagg  comporte  un 
ensemble  de  bâtiments  de  grand  effet  et  admirablement  groupés 
pour  le  confort  des  élèves.  L'aération  des  quartiers  a  été  tout  parti- 
culièrement soignée  et,  des  fenêtres  de  leurs  casernements,  les 
cadets  auront  une  vue  ravissante  sur  la  mer,  qu'ils  parcourront 
ensuite  pendant  une  si  grande  partie  de  leur  vie. 

La  création  d'une  école  d'architecture  navale  a  été  étudiée  par 
une  Commission,  instituée  à  cet  effet  au  mois  d'octobre  dernier,  et 
composée  d'un  contre-amiral,  d'un  ingénieur  de  la  marine  et  d'un 
professeur  de  mathématiques. 

La  Commission  a  émis  un  rapport  favorable,  dont  le  secrétaire  de 
la  marine  vient  d'approuver  les  conclusions. 

Cette  nouvelle  est  accueillie  avec  la  plus  grande  satisfaction  par 
la  presse  américaine,  qui  se  platt  à  constater  que  les  États-Unis  ces- 
seront ainsi  de  dépendre  des  écoles  étrangères  pour  Tinstruction  de 
leurs  ingénieurs. 

L'ensemble  des  matières  à  enseigner  sera  réparti  sur  trois  années, 
divisées  chacune  en  trois  périodes  de  4  mois.  La  période  d'été  sera 
consacrée  à  des  études  et  des  visites  dans  les  arsenaux  et  chantiers 
privés  ;  pendant  le  reste  de  l'année,  les  élèves  recevront  une  instruc- 
tion complète  à  l'Académie  navale. 

Le  programme  des  études  comprendra  les  matières  suivantes  : 
construction  et  théorie  du  navire  ;  machines  à  vapeur;  mathéma- 
tiques ;  mathématiques  appliquées  et  mécanique  ;  physique  et 
chimie  ;  langues  vivantes.  On  s'attachera,  dans  la  mesure  du  pos- 
sible, à  terminer  en  deux  ans  les  cours  théoriques  en  réservant  la 
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troisième   année  aux  cours  pratiques  et  aux  cours  de  langues 
vivantes. 

La  méthode  d'enseignement  consiste  à  professer  les  leçons  com- 
posant chacun  des  cours  au  commencement  de  chaque  période  et  k 
employer  le  temps  qui  restera  disponible  à  faire  résoudre  aux 
élèves,  sous  la  direction  d'un  ingénieur»  des  problèmes  destinés  à 
leur  mieux  faire  comprendre  les  théories  qui  leur  auront  été  expo- 


Le  séjour  à  Técole  commencera  avec  la  période  d'été,  s'étcndant 
du  Ifi»"  juin  au  l^r  octobre,  et  sur  laquelle  six  semaines  seront  préle- 
vées pour  les  vacances. 

Le  président  de  l'Académie  navale  aura  également  la  présidence 
de  l'école  ;  toutes  les  questions  touchant  au  programme  des  études 
seront  soumises  à  une  Commission  de  contrôle,  composée  du  super- 
intendant, de  l'ingénieur  directeur  de  l'école,  d'un  ingénieur  appar- 
tenant au  bureau  de  construction  et  de  réparation  et,  au  besoin,  des 
chefs  des  sections  de  mathématiques,  de  mécanique  et  de  machines 
à  vapeur  à  l'Académie  navale. 

L'ingénieur  directeur  aura  sous  ses  ordres  un  professeur  d'archi- 
tecture navale  et  un  professeur  adjoint;  le  premier  sera  chargé  de  la 
direction  générale  de  la  salle  de  dessin  et  fera  des  cours  concur- 
remment avec  l'ingénieur  directeur;  le  second  sera  spécialement 
chargé  de  la  salle  de  dessin. 

Il  y  aura,  en  outre,  un  professeur  civil  de  mathématiques,  de  mé- 
canique et  de  machines  marines. 

Les  élèves  des  deux  divisions  de  TAcadémie  navale  (officiers  de 
vaisseau  et  mécaniciens)  continueront  à  suivre  les  mêmes  cours  que 
par  le  passé  pendant  leurs  deux  premières  années  d'études. 

C'est  alors  seulement  que  se  fera  le  choix  des  cadets  qui  seront 
reconnus  dignes  d'être  admis  à  l'Ecole  d'architecture  navale  et  qui 
seront  au  nombre  de  3  par  an. 

Telles  sont  les  grandes  lignes  du  projet  présenté  par  la  Commis- 
sion au  secrétaire  de  la  marine. 

Le  rapport  se  termine  par  les  conclusions  suivantes  : 

«  Il  importe  de  procurer  aux  jeunes  gens,  destinés  à  composer  U 
«  corps  des  ingénieurs  de  la  marine,  une  instruction  spéciale  et 
«  complète.  Le  monopole  dont  certaines  écoles  jouissaient  jusqu'à 
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a  présent  n'a  plus  de  raison  d*ëtre  :  il  faut  créer  et  perfectionner, 
«  sous  le  contrôle  du  gouvernement,  et  dans  notre  pays,  une  école 
«  d'architecture  navale  de  premier  ordre.  Une  saine  politique  et  le 
«  plus  légitime  orgueil  national  réclament  qu'elle  soit  à  même,  le 
«  plus  tôt  possible,  de  ne  céder  le  pas  à  aucune  autre.  Notre  pays 
«  ne  veut  ni  ne  peut  admettre  plus  longtemps  que  ses  ingénieurs 
«  reçoivent  une  instruction  moins  complète  que  ceux  des  principales 
«  nations  maritimes.  • 

«  Le  succès  de  l'Ëcole  sera  assuré  sans  contredit  par  un  pro- 
c<  gramme  bien  compris  et  une  organisation  judicieuse  ;  mais  il 
«  dépendra  aussi,  et  surtout,  du  choix  des  hommes  qui  en  auront 
i(  la  direction  et,  enfin,  des  qualités  qui  seront  reconnues  aux  ingé- 
«c  nieurs  qui  en  proviendront.  Le  directeur  sera  un  ingénieur  de  la 
«  marine  et  Ton  devra  tenir  compte,  dans  son  choix,  de  ses  apti* 
«  tudes  spéciales  pour  cette  fonction.  Il  sera  maintenu  le  plus  long* 
«  temps  possible  à  la  tète  de  TEcole  et  ne  sera  chargé  d'aucun  autre 
«  service.  » 

Brest,  le  13  avril  1899. 

Traduit  et  résumé  du  Army  and  Naey  Journal, 
ei  de  la  Marine  Revietc, 

par  M.  Baron, 

Ingémwr^da  la 
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TRAVERSÉES  DE  L'  «  0RE60N  » 

PENDANT  LA  GUERRE  HISPANO-AMÉRICAINE 

Le  croiseur  des  États-Unis  Oregon,  de  la  division  du  Pacifique,  est 
entré  au  dock  à  Puget-Sound,  dans  l'État  de  Washington,  le  4  jan- 
vier 1898/  et,  après  avoir  subi  quelques  menues  réparations  et 
visites  d'entretien,  telles  que  grattage  et  peinture  de  la  carène,  a  été 
mis  à  flot  le  16  février  suivant. 

Le  6  mars,  à  6  h.  10  du  matin,  il  commençait  un  voyage  de 
14,810  milles,  de  Puget-Sound  à  Jupiler-Inlet,  en  Floride,  où  il  arri- 
vait dans  la  nuit  du  24  mai,  après  1300  heures  de  marche,  à  la 
vitesse  moyenne  de  lli^,16,  dans  des  conditions  très  favorables  de 
vent  et  de  mer. 

Le  bâtiment  a  relâché  10  jours  à  San-Francisco,  3  jours  au  Callao, 
1  jour  à  Porl-Tamar,  4  jours  à  Punta-Arénas,  8  jours  à  Rio-de- 
Janeiro,  2  jours  à  Bahia  et  2  jours  aux  Barbades.  VOregon  n'avait 
allumé  que  les  trois  quarts  des  chaudières  pendant  le  premier  tiers 
de  la  traversée;  il  a  effectué  le  reste  avec  tous  les  feux,  brûlant 
4,010  tonnes  de  charbon  pour  l'ensemble  du  parcours. 

Le  tableau  ci-dessous  donne  des  détails  intéressants  sur  les 
vitesses  et  les  consommations  de  charbon  : 


DURtl 

VITKMB 

CHAnBOH 

RÂTOR 

DI8TAKGB. 

de 

par 

trajet. 

moyenne. 

24  henren. 

d'aetion. 

h.  m. 

oonids 

tonn« 

milles 

826m7 

72  0 

11  48 

69  74 

6,280 

D«  San-Fnneiseo  à  Callto 

4,112  1 

375  0 

10  96 

61  80 

6,784 

D«  Callao  k  Port-Tamar 

2,549  4 

213  6 

11  93 

88  73 

5,228 

De  Port-Tamar  à  Ponta-Artaat.. 

181  4 

9  0 

14  6 

176  64 

8,148 

2,247  7 

221  25 

10  16 

70  30 

5,612 

D«  Rio-de-Janeiro  k  BahU 

749  7 

74  25 

10  09 

74  85 

4,942 

D«  Bahia  aux  Barbades 

2,228  0 
1,665  9 

193  25 
141  5 

11  54 

11  77 

77  00 
81  14 

5.714 
5.536 

Des  Barbades  fc  Jopiier-lnlet 

Le  personnel  mécanicien  qui  a  conduit  les  appareils  de  VOregon 
au  cours  de  cette  longue  traversée,  comprenait  94  hommes,  dont 
6  officiers,  S  chefs  mécaniciens,  3  mécaniciens  de  1'*  classe,  2  méca- 
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niciens  de  2®  classe,  i  quartier-mattre,  i  ouvrier  en  chaudières, 
1  forgeron,  i  chaudronnier,  6  arroseurs,  8  graisseurs,  14  chauffeurs 
de  i^^  classe,  14  chauffeurs  de  2«  classe  et  40  soutiers.  Il  est  inté- 
ressant de  rapprocher  ce  nombre  de  celui  employé  lors  des  essais 
of&ciels  par  la  Compagnie  Union  Iron  Works,  qui  a  construit  le  bâti- 
ment, nombre  qui  s*élevait  à  161. 

A  son  arrivée  à  Jupiter-Inlet,  dans  la  nuit  du  24  mai,  avec  des 
chaudières  et  des  machines  en  parfait  état,  ce  croiseur  y  trouvait 
Tordre  de  se  rendre  immédiatement  à  Key-West  et  se  mettait  en 
route  le  25,  à  3  h.  87  du  matin.  Il  mouillait  dans  ce  dernier  port  le 
lendemain,  peu  après  7  heures  du  matin,  y  faisait  rapidement  son 
charbon  et  ses  rechanges,  et,  après  quelques  visites  et  de  légères 
réparations  qui  n'avaient  pas  duré  trois  jours,  il  appareillait  le 
29  mai,  à  1  h.  04  du  matin,  pour  renforcer  le  blocus  de  Santiago. 

Le  3  juillet,  au  combat  de  Santiago,  VOregon  prenait  une  part 
brillante  à  la  poursuite  de  Tescadre  espagnole  et  arrivait  en  tète, 
avec  une  vitesse  de  16  nœuds. 

C'est  un  succès  d'autant  plus  remarquable  que  ce  bâtiment  n'avait 
atteint,  aux  essais,  qu'une  vitesse  de  16i>,791,  et  qu'il  s'était  écoulé 
quatre  mois  et  demi  depuis  son  dernier  carénage.  L'effectif  de  guerre 
des  mécaniciens  avait  été  porté  h  121,  dont  un  officier  auxiliaire, 
lors  de  son  passage  à  Key-West;  mais  ce  nombre  est  encore  infé- 
rieur de  40  au  personnel  jugé  nécessaire  par  le  constructeur  au 
cours  des  essais. 

L'explication  d'un  pareil  résultat  est  facile  à  trouver  dans  la  soli- 
dité des  appareils  et  l'excellence  des  entretiens;  mais  aussi,  et  peut- 
être  en  première  ligne,  dans  ce  fait,  que  VOregon^  venant  d'accom- 
plir un  très  long  voyage,  possédait  un  équipage  admirablement 
entraîné  à  la  conduite  des  machines  et  des  chaudières. 

Une  traversée  à  la  vitesse  de  ll'*,16  n'offre  en  elle-même  rien 
d'extraordinaire  de  la  part  d'un  croiseur  dont  les  machines  ont 
développé  près  de  17  nœuds;  mais  le  trajet  de  la  côte  nord  du  Paci- 
fique à  celle  de  l'Atlantique,  soutenu  pendant  54  jours  par  un  per- 
sonnel relativement  réduit,  est  un  bel  exemple  d'endurance  à  l'actif 
des  mécaniciens  de  YOregon. 

C'est  le  premier  bâtiment  de  guerre  qui  ait  été  soumis  à  une  aussi 
dure  épreuve,  et  il  s'en  est  tiré  à  son  honneur. 

Des  carrières  aussi  longues  sont  fournies  continuellement  par  des 
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vapeurs  de  la  marine  du  commerce,  et  personne  ne  songe  à  s'en 
étonner,  pas  plus  que  des  bdles  moyennes  obtenues  par  les  paque- 
bots rapides.  Il  était  donné  à  VOregan  de  prouver  que  les  marines 
de  guerre  peuvent  afironter  les  longs  parcours^  et,  fort  de  l'expé- 
rience acquise  dans  le  voyage  de  Puget-Sound  à  Jupiter-Inlet,  ce 
croiseur  vient  d'accomplir  l'énorme  traversée  de  New -York  à 
Manille,  par  le  cap  Horn,  soit  une  distance  de  20,000  milles,  en 
70  jours. 

Il  est  arrivé  à  Manille  le  18  mars  1899,  «  prêt  à  toute  mission  », 
suivant  l'expression  contenue  dans  un  télégramme  de  l'amiral 
Dewey. 

Extrait  de  Marine  Engineering^ 

par  GouTS, 

Lientenant  de  TaisMaii. 


Digitized  by 


Google 


MAIUNBS  £TRANGÂRB8. 


lA  FLOTTE  NÉCESSAIRE 


Au  snjet  d^nne  critique  de  H.  Roncagli,  enr  la  marine  italienne. 

Les  maximes  suivantes  :  «  La  force  prime  le  droit  »,  «  Malheur 
aux  vaincus  »,  sont  vraies  plus  que  jamais.  Nous  ne  devons  donc  pas 
compter  sur  Tapplication  d'une  théorie  internationale  quelconque; 
mais  il  faut  augmenter  nos  forces  maritimes  et  les  discipliner  pour 
que  l'on  ne  puisse  pas  répéter  :  «  Nous  n'avons  pas  de  flotte  ». 

Renonçant  à  donner  notre  avis  sur  le  degré  de  puissance  navale 
que  doit  avoir  l'Italie,  nous  répondrons  simplement  au  cri  d'alarme 
que  M.  Roncagli  a  poussé  dans  son  angoisse  patriotique.  Il  écrit  que 
la  première  cause  de  décadence  de  la  marine  a  été  le  mauvais 
emploi  des  sommes  plus  ou  moins  grandes  données  au  Département, 
et  qu  il  suffit  de  jeter  un  coup  d'œil  sur  l'ensemble  de  notre  flotte 
pour  voir  qu'il  y  a  presque  tout  à  faire.  Il  faut  donc  réorganiser 
notre  marine  et,  lorsque  tout  sera  créé,  il  suffira  de  renouveler  le 
matériel  périodiquement  de  façon  à  maintenir  ce  que  l'on  peut 
appeler  le  «  strict  nécessaire  »»  le  minimum  absolu. 

Convaincu  qu*il  faut  créer  d'abord,  il  croit  qu^il  n'est  pas  possible, 
sans  un  crédit  extraordinaire  et  immédiat,  d'élever  en  très  peu  de 
temps  le  matériel  de  la  flotte  au  niveau  qu'il  doit  atteindre  et 
d'amener  le  personnel  à  hauteur  de  sa  mission  autant  par  le  nombre 
que  par  la  valeur. 

L'auteur  de  Touvrage  Marine,  Finances  et  Politique,  nous  dit  que 
«  la  tâche  de  la  flotte  est  déterminée  par  les  conditions  géogra- 
phiques et  politiques  du  pays  et  qu'elle  ne  dépend  pas  des  condi- 
tions économiques,  financières  et  sociales  qui  ne  doivent  entrer  en 
ligne  de  compte  que  pour  établir  le  degré  d'approximation  de  la 
hauteur  du  but  que  l'on  se  propose  ».  Ce  degré  d'approximation 
n'est  pas  indépendant  de  la  puissance  du  budget;  nous  estimons 
qu'il  faut  un  juste  rapport  entre  le  fonctionnement  civil  et  le  fonc- 
tionnement militaire  d'un  État.  On  ne  doit  que  par  exception  rompre 
l'équilibre  qui  doit  exister  entre  les  forces  économiques  du  pays  et 
les  dépenses  militaires  ;  d'une  façon  générale  on  doit  tenir  compte 
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des  exigences  financières  lorsqu'on  étudie  les  conditions  militaires 
d'une  nation. 

M.  Roncagli  nous  dit  encore  :  a  Le  but  de  la  flotte  est  déterminé 
par  les  conditions  géographiques  et  économiques  du  pays  ».  C'est 
vague.  Suivant  que  Ton  a  en  vue  l'offensive  ou  la  défensive,  le  but 
de  la  flotte  n'est  pas  le  même.  Pour  déterminer  la  force  d'une  flotte 
il  faut  connaître  d'abord  la  résistance  qu'elle  aura  à  vaincre.  Le 
problème  a  surtout  un  caractère  politico-économique;  c'est  une 
utopie  que  de  vouloir  posséder  une  flotte  qui  puisse  lutter  contre 
n'importe  quelle  résistance.  Donc  il  faut,  avant  tout  et  d'après  la 
politique  du  pays,  voir  quelles  sont  les  résistances  à  vaincre  pos- 
sibles, probables  ou  certaines;  cela  fait  évaluer  la  force  k  opposera 
chacune  de  ces  résistances  et  déterminer  le  temps  et  les  moyens  de 
l'obtenir  en  se  basant  sur  les  exigences  financières.  Si  l'on  ne  peut 
obtenir  cette  puissance  navale  dans  ces  conditions,  il  faut  ou  renon- 
cer à  l'avoir  ou  rechercher  des  alliances. 

Tout  ce  qui  précède  ne  doit  pas  tendre  à  nous  faire  conclure  que 
la  flotte,  ne  sera  construite  et  entretenue  qu'avec  les  sommes  que 
l'Italie  peut  dépenser  sans  aucun  sacrifice;  autant  vaudrait  se  rési- 
gner à  devenir  de  plus  en  plus  faible  et  à  ne  jamais  posséder  cette 
puissance  navale  que  nous  voulons.  Ce  qu'il  faut  à  n'importe  quel 
prix  c  est  le  «  strict  nécessaire  »,  cette  force  navale  indispensable  à 
la  sauvegarde  du  territoire  national.  Mais  en  donnant  ce  but  à  la 
flotte  toute  considération  financière  doit  disparaître  car  la  dépense 
est  vraiment  indispensable. 

Il  est  mauvais  d'écrire,  à  propos  du  problème  financier  de  l'Italie, 
que,  dans  Texamen  des  ressources  totales  dues  aux  impôts,  des 
charges  publiques  et  des  dépenses  militaires,  ces  dernières  seules 
sont  improductives.  On  fait  ressortir  que  les  dépenses  militaires 
occasionnent  à  chaque  habitant  une  charge  de  11^  fr.  07.  Mais, 
même  si  Ton  supprimait  les  armements  militaires,  ne  faudrait-il  pas 
consacrer  des  sommes  à  l'entretien  de  la  gendarmerie  et  des  milices 
nécessaires  au  maintien  de  l'ordre  public,  ainsi  qu'à  la  marine  mar- 
chande ?  Toutes  ces  dépenses  entrent  en  ligne  pour  former*le  chifire 
de  12  fr.  07.  Dans  cette  somme  figurent  aussi  les  taxes  que  la 
marine  paye  au  Trésor  pour  la  production  et  l'emploi  de  la  force 
électrique  dans  les  arsenaux.  On  ne  fait  d'ailleurs  pas  ressortir 
qu'une  grande  partie  de  la  dépense  pour  la  flotte  retourne  à  TÉtat 
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SOUS  forme  d'impôt  (richesse  mobilière,  enregistrement  et  timbre); 
qu'une  autre  partie  alimente  les  industries  nécessaires  aux  œuvres 
de  paix  qui,  sans  cela,  devraient  être  subventionnées  d'une  façon 
plus  large.  On  ne  dit  pas  non  plus  que  les  dépenses  de  la  flotte 
figurent  toutes  dans  le  budget  de  l'État,  tandis  que  les  crédits  attri- 
bués aux  services  civils,  tels  que  l'instruction  publique  et  les  tra- 
vaux publics,  n'y  figurent  qu'en  partie  et  sont  complétés  par  les 
villes,  les  communes  et  les  provinces. 

Reprenons  notre  discussion.  Si  le  «  strict  nécessaire  »  de  M.  Ron- 
cagli  est  tel  que  nous  le  comprenons  (sauvegarde  absolue  du  terri- 
toire national),  nous  pensons  que  dans  l'étude  de  cette  question  ne 
doivent  intervenir  que  des  arguments  militaires  et  non  des  raisons 
financières.  Il  faut  chercher  la  solution  qui  permette  d'atteindre  le 
but  :  essayer  de  dépenser  le  moins  possible  c'est  s'exposer  h  mal 
utiliser  les  crédits.  Le  gouvernement  doit  pourvoir  à  la  sécurité  du 
territoire  national  en  employant  le  mieux  possible  les  sommes  qui 
sont  indispensables  et  en  recourant,  au  besoin,  au  crédit  si  les  res- 
sources du  Trésor  public  ne  sont  pas  suffisantes.  Nous  ne  devons 
pas  attendre  pour  faire  ce  sacrifice  qu'il  ait  été  rendu  nécessaire  à 
la  suite  d*un  désastre  provenant  d'un  défaut  de  préparation  mili- 
taire. Une  nation  est  ruinée  en  se  laissant  battre  sur  le  terrain  éco- 
nomique tout  aussi  bien  que  sur  le  champ  de  bataille.  Ne  pas  se 
résoudre  à  avoir  un  budget  militaire  suffisant,  c'est  s'exposer  h  tou- 
jours céder  devant  la  force  et  la  volonté  des  autres. 

L'étude  du  problème  naval,  dont  la  solution  doit  nous  assurer 
l'inviolabilité  du  territoire,  nous  conduit  à  ceci  : 

!<>  La  flotte  doit  être  assez  forte  pour  garantir  cette  inviolabilité 
en  tenant  compte  de  la  situation  politique  internationale  ; 

2o  Si  l'on  ne  peut  y  parvenir,  que  reste-t-il  à  faire  ? 

A  ces  questions  peuvent  seuls  répondre  des  officiers  de  marine 
qui  indiqueront  en  même  temps  quelles  sont  les  sommes  à  employer 
le  plus  efficacement. 

M.  Roncagli,  au  grand  émoi  des  financiers,  nous  dit  :  «  Nous 
n'avons  pas  de  flotte  et  Ton  peut  dire  qu'elle  n'a  jamais  existé  bien 
que  nous  ayons  eu  l'illusion  d'en  avoir  une,  et  cela  malgré  le  mil- 
liard dépensé  pendant  ce  dernier  quart  de  siècle  ».  Il  faut  préciser 
les  faits  lorsqu'on  nous  reproche  de  n'obéir  qu'aux  idées  de  nou- 
veauté, de  gaspiller  des  sommes  destinées  à  la  préparation  de  la 
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flone.  11  faut  reconnaître  que  le  matériel  naval  est  en  transformation 
constante  depnis  yingircinq  ans.  Ce  n'est  plus  avec  des  voiliers  mais 
avec  des  navires  à  vapeur  militaires  que  nous  devons  former  nos 
marins.  Les  critiques  oublient  que  la  période  actudle  est  une 
période  de  transition  due  aux  récentes  guerres  navales. 

M.  Roncagli  aurait  dû  démontrer  ce  qu*il  avance  en  tenant  compte 
des  moyens  restreints  dont  nous  disposons. 

Quant  à  nous,  nous  pensons  que  le  gaspillage  des  crédits  provient 
d'un  défaut  de  politique  financière  suivie  et  logique  ainsi  que  du 
particularisme.  On  ne  doit  pas  avoir,  comme  nous  l'avons  constaté» 
de  continuelles  oscillations  dans  les  dépenses  :  construire  et  armer 
à  bon  marché  est  un  mauvais  système. 

M.  Roncagli  dit  que  les  Italiens  forment  un  peuple  trop  impres- 
sionnable, sujet  aux  trop  faciles  enthousiasmes  et  au  décourage- 
ment. Cest  une  raison  de  plus  pour  examiner  froidement  et  avec 
calme  les  solutions  qui  nous  feront  obtenir  les  moyens  financiers 
nécessaires  à  la  création  de  la  flotte  nécessaire,  c'est^à«-dire  de  la 
flotte  qui  doit  assurer  l'inviolabilité  du  territoire  national. 

Notre  incompétence  nous  empêche  de  porter  un  jugement  sur 
Topportunité  et  les  conditions  d'un  emprunt  pour  la  défense  natio- 
nale; mais  si  Ton  ne  veut  pas  s'exposer  à  un  refus  en  proposant  des 
dépenses  extraordinaires  pour  le  renouvellement  de  la  flotte,  il  faut 
faire  entrer  dans  tons  les  chapitres  du  budget  les  sommes  indispen- 
sables à  établir  notre  puissance  navale. 

Tout  en  affirmant  que  nous  avons  une  marine,  nous  devons  con- 
venir :  que  l'Italie  a  vendu  deux  navires  (non  pas  cinq)  construits 
pour  elle  parce  que  les  ressources  du  budget  ne  permettaient  pas 
de  les  conserver;  qu'un  arrêt  dans  les  constructions  navales  équi- 
vaudrait à  l'anéantissement  de  notre  puissance  et  qu'enfin  nous 
n'aurons  jamais  de  navires  d'un  type  vraiment  moderne  tant  que 
nous  n'aurons  pas  les  crédits  suffisants  à  leur  construction  très 
rapide. 

Quand  on  étudie  le  rapport  qui  doit  exister  entre  les  forces  de 
l'armée  de  terre  et  de  l'armée  de  mer,  en  particulier  entre  les 
défenses  des  frontières  continentales  et  celles  des  cdtes»  si  Ton 
décide  que  ces  dernières  doivent  se  limiter  aux  points  nécessaires  à 
la  flotte  pour  qu'elle  trouve  un  appui,  un  refuge,  des  facilités  de 
ravitaiillement  et  des  bases  d'opérations,  il  faut  que,  sur  ces  ques- 
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tions,  l'opinion  des  officiers  de  marine  soit  prépondérante  et  il  n'est 
pas  besoin  de  réunir  de  grandes  commissions  qui  n*ont  pu  être 
utiles  qu'à  la  (bndation  du  royaume. 

L'étude  de  chaque  question  navale  ne  doit  pas  cesser  dès  que  dis- 
paraissent les  préoccupations  momentanées  qui  Tout  fait  naître. 
Aussi  demandons-nous  si  le  programme  des  constructions  neuves 
répond  à  ce  que  nous  appelons  la  flotte  nécessaire.  Si  oui;  on  doit 
inviter  le  gouvernernent  ^  a^r  d'une  façon  analogue  aux  disposi- 
tions prises  pour  l'agriculture  ;  si  non,  il  faut  supprimer  un  certain 
nombre  de  chantiers  de  l'Etat  et  abandonner  à  leur  sort  le»  chan- 
tiers privés^  qui  ne  tarderont  pas  à  être  ruinés. 

£n  Italie  on  $*intéresse  plus  à  un  scandale^  h  un  soupçon  jeté  sur 
^{Ujelqu'qn,  qu'à  tout  autre  chose.  Les  classes,  dites  dirigeantes,  ne 
veillant  tirer  aucun  enseignement  du  désastre  que  déplore  actuelle- 
loeot  notre  aœur  latine,  désastre  dû  au  défaut  de  préparation  navale. 
L'Italie  attendra-t-elle  que  la  leçon  lui  vienne  de  sa  propre  défaite? 

Il  faut  donc  clairement  dire,  sans  exagération,'  ce  qui  nous  reste  à 
faire.  Ainsi  sera  réalisé  le  désir  de  M.  Roncagli,  de  voir  les  choses 
de  la  marine  sous  leur  vrai  jour  et  dans  leur  réalité. 

G.  AsTint^, 

Capitaine  é%  Ttiasetti. 

Traduit  et  résumé  de  la  RivUta  Marittima,  de  janvier  1899, 

par  L.  Jeansblme, 
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ARSENAUX  MARITIMES  ITALIENS 

Extrait  do  Rapport  présenté  à  la  Chambre  des  Députés  par  H.  RÂNDÂGGIO,  Dépoté, 
Rapporteur  da  budget  de  la  marine  pour  rexercioe  18991900. 

£q  formant  son  unité,  sauf  Venise  et  Rome,  l'Italie  possédait 
deux  arsenaux  maritimes  :  Tun  à  Gênes,  avec  un  chantier  de  con- 
struction à  Foce,  l'autre  à  Naples,  avec  un  chantier  à  Castella- 
mare.  II  y  avait  en  outre  un  petit  chantier  à  Livourne,  qui  fut 
ensuite  cédé  à  l'industrie.  Par  la  suite  on  créa  un  établissement 
militaire  maritime  à  Ancône,  en  prévision  de  l'acquisition  convoitée 
de  Venise.  On  avait,  d'un  autre  côté,  décrété  la  suppression  de  l'ar- 
senal de  Gênes  pour  le  transporter  à  Spezia,  mais,  faute  d'argent, 
on  n'a  pu  entreprendre  activement  la  construction  de  ce  nouvel 
arsenal  qu'en  1861. 

Cette  grande  œuvi'e  est  aujourd'hui  achevée  et  voici  ce  qu'elle 
a  coûté  : 

Ouvrages  constituant  Tarsenal,  bassins  compris  ^« 

(budget  de  la  marine). 73,432,000 

Fortifications  (budget  de  la  guerre) 48,2i0,000 

Armement  des    ouvrages    du    front   de    mer 

(budget  de  la  guerre) 15,270,000 

Totel 136,942,000 

L'arsenal  de  Spezia,  situé  dans  un  golfe  qui  semble  créé  exprès 
par  la  nature,  possède  tout  ce  qu'il  faut  pour  être  classé  comme 
arsenal  de  premier  ordre  ;  c'est  Tunique  base  d'opérations  de  notre 
flotte,  il  a  une  grande  importance  stratégique,  même  du  côté  de 
terre,  mais...  ses  défenses  ne  sont  pas  suffisantes.  Les  ministres  de 
la  guerre  et  de  la  marine  ont  déclaré  devant  une  commission  de  la 
Chambre  que  des  études  étaient  en  cours  pour  augmenter  ces 
défenses  C'est  à  la  Chambre  de  voir  ce  qu'il  y  a  à  faire. 

A  l'arsenal  de  Naples  et  au  chantier  de  Castellamare,  on  n'a  fait 
aucun  ouvrage  important.  On  y  a  seulement,  avec  les  fonds  alloués 
par  la  partie  ordinaire  du  budget,  exécuté  les  travaux  nécessaires 
pour  transformer  les  anciens  ateliers  de  manière  qu'ils  puissent 
servir  aux  exigences  modernes. 
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AprëB  avoir  obtenu  Venise^  Tltalie  possédait  un  troisième  arsenal 
très  renommé,  mais  en  mauvais  état,  par  suite  de  l'abandon 
dans  lequel  l'avaient  laissé  les  Autrichiens.  L'Italie  y  a  dépensé 
13,400,000  lire  pour  les  grandes  réparations  et  ouvrages  nouveaux, 
parmi  lesquels  les  bassins. 

Des  renseignements  fournis  par  la  commission  disent  que  le  fond 
ordinaire  du  canal  qui  va  de  l'arsenal  à  la  mer  (canal  des  Marani), 
San-Harco  (canal  Orfano),  San-Spirito  (canal  Malamocco),  est  de 
9  mètres  environ  h  marée  basse,  de  sorte  qu'à  l'exception  des 
grandes  unités,  tous  les  autres  navires  de  la  marine  de  guerre  peu- 
vent y  passer. 

L'établissement  d'Ancône  fut  supprimé.  En  1887,  les  conditions 
politiques  de  l'Europe  ayant  attiré  l'attention  sur  le  bassin  Tyrrhé- 
nien,  le  gouvernement  italien  fut  amené  à  demander  au  Parlement 
13  millions  pour  les  fortifications  de  Maddalena  et  pour  leur  arme- 
ment. 

Le  ministre  de  la  marine,  dans  son  rapport,  disait  que  : 

«  Maddalena  étant  un  archipel  formé  de  petites  îles,  son  assiette 
«  définitive  devait  consister  en  plusieurs  barrages  sous-marins,  pro- 
«  tégés  par  des  batteries  armées  et  servies  par  la  marine.  » 

Et  il  faisait  remai^quer  que  : 

«  La  Maddalena  devait  être  toujours  prête  à  la  défense,  car,  dès 
«  le  lendemain  des  hostilités,  une  escadre  ennemie  pouvait  tenter  de 
«  s'en  emparer  et  menacer  de  là  toutes  nos  côtes  sur  la  mer  Tyr- 
«  rhénienne.  » 

Le  rapport  de  la  commission  fut  très  favorable  aux  propositions 
ministérielles.  Il  disait  que  :  «  sur  aucun  point  de  la  c6te  italienne, 
«  la  défense  mobile  n'était  susceptible  d'autant  de  développement 
«  et  d'efficacité  », 

Et  déplorait  que  : 

«  L'Italie  eût  laissé  passer  un  quart  de  siècle  sans  s'apercevoir  du 
«  besoin  suprême  de  pouvoir  dominer,  en  cas  de  guerre,  les  bouches 
a  de  Bonifacio.  » 

A  une  grande  majorité,  le  Parlement  approuva  la  loi. 
Les  dépenses  s'élevèrent  à  22,400,000  lire,  dont  14,800,000  pour 
les  fortifications   et   7,900,000  pour   leur  armement  ;    d'autres 
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dépendes  MtA  Indii^peMftbles,  en  pairttealier  pmt  la  cftetioh  d*un 
bftddln  (}iii  ést  d'utie  extrême  aéc6Milié  ;  tnflis  tout  cela  a  été  et  aéra 
de  ràrgeiil  bien  dépensé. 

Dans  la  merTy^rhénienne,  le  complément  de  tioti^  situatioti  stra- 
tégique aurait  dû  être  le  port  de  Naples,  mais  il  n'était  ni  défendu 
ni  défendable.  On  ne  tarda  pas  à  recorniattreqne  l'aiDenral  de  Naples 
et  le  chantier  de  Castellamare  «  représôtttaîenl  un  élément  de  fai** 
«  blesse  pour  le  pays  en  cas  de  guerre,  puisque  le  golfe  ne  peut 
«  être  défendu  contre  les  attaques  ennemies  et  qu'on  ne  peut  pré- 
«  server  ces  deux  établissements  maritimes  des  attaques  de  Tarlil- 
«  lerie  des  cuirassés  modernes.  Ils  restent  donc  exposés  avec  toutes 
«  les  valeurs  qu'ils  renferment  :  matériaux,  machines,  navires 
«  désarmés,  en  construction  ou  en  radoub.  Il  est  donc  indispen- 
«  sable  de  transporter  ces  établissements  en  dehors  du  golfe  de 
<(  Naples,  ce  qui  s'obtient  en  construisant  l'arsenal  de  Tarente,  au 
a  moyen  duquel  on  se  procure  un  autre  avantage  au  point  de  vue 
«  militaire.  C'est  que  l*on  crée  dans  le  sud  de  Tltalie,  à  l'extrémité 
«  de  la  péninsule,  un  point  fortifié  qui  assure  ainsi  la  défense  de  ces 
V  provinces,  etc..  » 

Les  quelques  lignes  qui  précèdent  Bont  extraites  du  rapport  que 
la  commission  nommée  par  la  Chambre  des  députés  a  fait,  le  17  mai 
1^73)  sur  le  projet  de  loi  du  ministère  pour  la  création  de  l'arsenal 
de  Tarente.  Dans  cette  commission  se  trouvaient  (soit  dit  à  leur  hon- 
neur) les  hommes  les  plus  éminents  de  la  députation  napolitaine. 

Cependant  les  travaux  ne  commencèrent  qu'en  1882  et  se  sont 
continués  jusqu'à  présent.  Au  31  décembre  1898,  la  construction  de 
cet  arsenal  coûtait  à  TÉtat  la  somme  de  20,7B0,000  lire. 

Il  n'était  pas  dit  explicitement,  dans  les  lois  approuvées,  qu'après 
la  création  de  l'arsenal  de  Tarente  celui  de  Naples  serait  supprimé, 
mais  le  ministère  qui,  en  1871,  présenta  la  première  de  ces  lois, 
S'exprimait  ainsi  : 

«  La  marine  de  guerre  aura  ainsi  sur  les  côtes  sud  de  l'Italie  un 
«  arsenal  qui  ne  sera  pas  exposé  à  toutes  les  attaques  de  l'ennemi 
((  comme  celui  de  Naples  et  qui  pourra  contribuer  efficacement, 
<t  avec  ceux  de  Spe^ia  et  de  Venise^  au  prompt  achèvement  et  k  la 
«  réparation  des  navires.  » 
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fit  la  commission  parlementaire  ajoutait  : 

«  Comme  les  établissements  de  Naples  et  de  Castellamare  devront 
«  être  supprimés  par  suite  de  la  création  de  l'arsenal  de  Tarente, 
«  on  pourra  en  retirer  au  moins  une  somme  de  10  millions  au 
«  profit  du  Trésor,  .et  les  dépenses  s'en  trouveront  réduites,  etc..  » 

Cette  même  question  a  été  traitée  pendant  la  diâcujssion  du 
budget  en  juin  1897. 

A  cette  époque,  le  ministre  Brin  déclarait  «  que  Tansenal  de 
«c  Naples  ne  répondait  plus  aux  exigences  modernes  et,  qu'en  cas 
«  de  guerre,  il  ne  pourrait  même  pas  servir  pour  les  réparatix>ns  «  ; 

Et  il  ajoutait  que  : 

«  Cet  arsenal  devait  disparaître,  mais  qu'il  était  désirable  qu'il 
«  fût  remplacé  par  une  puissante  industrie  privée-  » 

£a  amendant»  nous  voilà  déjà  en  i899,  l'arsenal  de  Tarante  est  à 
peu  près  fini  ou,  tout  au  moins,  en  état  de  recevoir  le  personoel  «t 
le  matériel  des  établissements  de  Naples  et  de  Castellamare  et  rien 
ne  laisse  prévoir  Texécution  de  ce  projet.  Un  ministre  de  la  marine 
s'était  attaché,  il  est  vrai,  à  l'exécution  de  cette  œuvre  en  agissant 
très  prudemment,  mais  il  est  tombé  avant  d'avoir  pu  y  donner  un 
commencement  d'exécution. 

Cela  fait  qu'aujourd'hui  l'Italie  possède  quatre  arsenaux  et  un 
grand  chantier,  autant  que  la  France  et  que  l'Angleterre.  Or  il  est 
certain  que  cinq  arsenaux,  c'est  beaucoup  trop  pour  notre  marine 
et  c'est  une  vérité  trop  évidente  que,  dans  tous  nos  travaux,  on  se 
ressent  du  prix  énorme  des  dépenses  occasionnées  par  le  trop  grand 
nombre  d'établissements  où  ils  s'exécutent.  Et  il  y  a  lieu  de  noter 
qu'à  ces  dépenses  doivent  s'ajouter  celles  dues  à  la  fastueuse  orga- 
nisation administrative  et  militaire.  Ainsi,  à  Tarente,  qui  jusqu'à 
présent  n'a  été  qu'un  chantier  et  qui,  dans  les  cinq  dernières  années, 
n'a  construit  qu'un  malheureux  navire  de  5®  classe,  se  trouvent  déjà 
installés  :  1  vice-amiral  commandant  en  chef,  1  capitaine  de  vais- 
seau chef  d'état-major,  1  capitaine  de  vaisseau  directeur  de  l'ar- 
senal, 1  directeur  des  constructions  navales  (colonel),  4  autres  offi- 
ciers supérieurs  et  de  nombreux  officiers  subalternes.  De  sorte 
qu'on  peut  dire  que  les  20,750,000  lire  employées  pour  la  construc- 
tion de  l'arsenal,  augmentées  de  2  millions  au  moins  pour  les  frais 
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d'entretien  et  de  personnel,  n'ont  produit  qu'un  navire  qui  ne  mérite 
même  pas  le  nom  de  navire  de  combat.  De  la  sorte,  on  a  la  néces- 
sité de  donner  du  travail  à  chaque  arsenal,  d'où  il  résulte  une 
grande  lenteur  dans  les  constructions,  et  il  arrive  que  nous 
employons  en  moyenne  sept  ans  pour  construire  et  armer  définitive- 
ment un  cuirassé,  alors  que  le  Royal-Savereign^  cuirassé  de  14,150 
tonnes,  a  été  construit  en  moins  de  trois  ans  et  que  le  Kaiser-Fried- 
rich a  été  lancé  au  bout  de  dix- huit  mois.  Devons-nous  donc  pour- 
suivre dans  cette  voie  désastreuse,  maintenir  l'arsenal  de  Naples 
avec  le  chantier  de  Castellamare,  bien  qu'en  cas  de  guerre  ils  soient 
exposés  à  une  certaine  et  rapide  destruction,  continuer  à  agrandir 
l'arsenal  de  Tarente,  qui  devient  inutile  si  Ton  maintient  Castella- 
mare? 

Tel  est,  honorables  collègues,  le  problème  qui  s'impose  à  l'exa- 
men de  la  commission  et  le  moment  semble  venu  de  poser  nette- 
ment devant  la  Chambre  une  question  qui  a  été  agitée  depuis  tant 
d'années. 
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CANONNIÈRES   PORTUGAISES 

Les  Annales  du  Club  militaire  naval  de  Lisbonne  annoncent  le 
départ  prochain  de  deux  canonnières  pour  la  côte  d'Afrique,  le  Sado 
et  le  Chatmite. 

Le  Sado  est  un  vieux  bâtiment  en  bois  semblable  au  Tamega  et 
remontant  à  1875.  On  Ta  réparé  tant  bien  que  mal,  pour  lui  per- 
mettre de  continuer  ses  services  déjà  longs  en  Afrique. 

Son  artillerie  a  été  changée. 

Déplacement 645  tonneaux. 

Longueur 45  mètres. 

Largeur  au  fort 6™  ,60 

Tirant  d'eau  arrière 3™,40 

Vitesse 9  nœuds. 

12  Krnpp,  1  Bange  10,5/35. 
1  Hotchkiss  37/20. 
2       -       65/40. 
2  Nordenfelt. 

Après  un  séjour  à  Cascaes  et  aux  Açores,  le  Sado  ralliera  les  tles 
du  Cap-Vert,  où  stationne  déjà  le  Mandovy. 

Le  Chaïmite,  construit  spécialement  pour  la  surveillance  douanière 
de  la  cdte  de  Mozambique,  ralliera  également  son  poste. 

Déplacement 340  tonneaux. 

Longueur  entre  perpendiculaires 40°^,84 

Largeur  au  fort 8  mètres. 

Tirant  d'eau  arrière *      2  mètres. 

Vitesse 11  nœuds. 

On  a  ajouté  à  son  artillerie  deux  Hotchkiss  47/30  et  deux  Norden- 
felt  sur  le  pont. 

(Traduit  des  Annaes  do  Club  militar  naval.) 
Maurice  Gazbnavb, 

Litatanant  de  Taiiteau. 
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NOUVELLE  POUDRE  SANS  FUMÉE 

Les  États-Unis  sont  en  train  d'expérimenter  une  nouvelle  poudre 
sans  fumée  très  puissante,  qui  pourra  être  employée  dans  tous  les 
calibres.  Des  essais  entrepris  récemment  avec  cette  poudre  sur  un 
canon  de  33<^  ont  donné  des  résultats  très  satisfaisants  :  on  atteignit 
une  vitesse  initiale  de  762  mètres,  avec  une  charge  de  146SS,  alors 
qu'il  fallait  employer  jusqu'à  présent,  avec  de  la  poudre  brune,  une 
charge  de  225  kilogr.  pour  n'arriver  qu'à  670  mètres  de  vitesse  ini- 
tiale. Les  projectiles  employés  étaient  des  obus  ordânaires. 

On  construit  smr  le  polygone  d'Indian^Head  une  fabrique  de 
poudre  sans  fumée  qui  pourra  produire  900  kilogr.  de  poudre  par 
jour.  Les  poudres  des  munitions  de  la  marine  seront  fabriquées  à  la 
fois  dans  les  deux  poudreries  de  l'État  et  dans  des  usines  privées. 
Pour  le  moment,  un  tiers  environ  des  bâtiments  en  service  est 
pourvu  de  poudre  sans  fumée,  et  bientôt  on  en  délivrera  également 
à  l'escadre  de  l'amiral  Dewey. 

Bresft,  le  13  mai  1899. 

(Extrait  des  Mittheitungen  ans  dem  GtbMe  des  Seevesms.) 

M.  Bahon. 

loffteiviir  4ê  U  narind. 
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CHRONIQUE 


AsTGLBTiBRB  :  Hermes,  Highflyer,  Barham  et  Prometheua,  croiseurs  :  «ssais. 
—  Amphitrite,  croiseur  de  !'•  classe  :  essais.  —  Pioneer,  croiseur  de 
3«  classe  :  description.  —  Contre*torpiUeurs  à  turbine  Parson.  —  Seagull, 
tanonnière-torpiîleor  :  estais.  —  Britomart,  canonnière  de  1>^  classe  : 
essais.  =3  Allskàqnb  :  Koùer-Wilhem-der-Groêse,  cuirassé  :  lancement*  — 
Personnel  de  la  marine.  =  Rus»»  ;  Gromoboi,  croiseur  cuirassé.  —  leni- 
set,  transport.  —  Renseignements  divers.  =  États-Unis  :  Sylph,  yacht  du 
Président  des  États-Unis.  —  Renseignements  divers.  =  Itàlib:  Vettor- 
Puant,  croiseur  :  essais. 


«  Hermès,  Highflyer,  Barham,  Promethens  ^,  croiseurs  an- 
glais; essais.  —  V Hermès,  dans  son  essai  de  huit  henres  à  toute 
puissance  qui  a  eu  lieu  le  mardi  6  juin,  a  obtenu  les  résultats  moyens 
suivants  :  pression  aux  chaudières,  16^,9,  aux  machines,  16^,1  ; 
vide  î  tribord,  62«,  bâbord,  62^,2;  nombre  de  tours  :  tribord,  181,6, 
bâbord,  183,9;  puissance  indiquée  :  tribord,  5,010,  bâbord,  5,214, 
totale,  10,244  chevaux;. pression  d*air,  6"»», 3;  vitesse,  20*>,6;  con- 
sommation de  charbon,  0^,744  par  cheval  indiqué  et  par  heure  en 
tenant  compte  de  la  peinte  d'eau.  (Times,  8  juin,) 

Vltermes  est  rentré  à  Plymouth  le  samedi  10  juin,  après  avoir 
terminé  un  essai  de  trente  heures  à  2,000  chevaux.  Cet  essai  qui  a 
été  très  satisfaisant,  comme  tous  les  précédents,  était  partagé  en  trois 
périodes  de  dix  heures  chacune.  La  première,  dans  laquelle  on  a 
employé  toutes  les  enveloppes  des  cylindres,  a  donné  une  consom- 
mation de  charbon  de  0^,712  par  cheval  indiqué  sur  UM  puissance 
de  2,142  chevaux;  la  seconde,  dans  laquelle  les  c^indres  de  basse 
IMression  avaient  seuls  leurs  enveloppes,  une  consommation  de 
0*,757  j>ar  cheval  et  une  puissance  de  2,218  chevaux  ;  enfin  la  troi- 
sième, avec  toutes  les  enveloppes,  une  consommation  de  0^,987  par 
cheval  sur  uae  puissance  de  2,097  chevaux.  Les  résultats  moyens 
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pour  les  trente  heures  ont  été  :  pression  aux  chaudières,  13>^,8  ; 
pression  aux  machines:  tribord,  8*^,904,  bâbord,  8*.946;  pression 
d'air,  néant;  vide:  tribord,  66^  bâbord,  68^,6;  nombre  de  tours: 
tribord,  111,2,  bâbord,  110,6;  puissance  indiquée:  tribord,  1122, 
bâbord,  1029,  totale,  2,151  chevaux.  La  consommation  de  charbon 
calculée  pour  toute  la  durée  de  Tessai  a  été  de  0^,807  par  cheval 
indiqué  et  Ton  a  atteint  une  vitesse  moyenne  de  13"^,4. 

(Timeê,  12  juin.) 

VHermes  a  subi,  hier,  un  nouvel  essai  de  huit  heures  dont  les 
résultats  moyens  sont  les  suivants  :  pression  aux  chaudières,  18^,3; 
pression  aux  machines,  17^,38;  vide:  tribord,  63«,7,  bâbord,  6¥; 
nombre  de  tours  :  tribord,  574,4,  bâbord,  576,8  ;  puissance  indi- 
quée: tribord,  4,646,  bâbord,  4,557,  totale,  9,203;  consommation 
de  charbon  par  cheval  indiqué  et  par  heure,  0^,698;  pression  d*air, 
2«»™,5  ;  vitesse,  20  nœuds.  {Times,  14  juin.) 

L'Hermès  a  terminé  ses  essais  dont  le  dernier  a  duré  douze  heures. 
Les  résultats  moyens  ont  été  :  pression  aux  chaudières,  18*,6  ;  pres- 
sion aux  machines:  tribord,  16^,  bâbord,  15^4;  vide:  tribord, 
64«,5,  bâbord,  64^,3  ;  nombre  de  tours  :  tribord,  166,2,  bâbord, 
167,1  ;  puissance  indiquée:  tribord,  3,776,  bâbord,  3,910,  totale, 
7,686  chevaux  ;  vitesse,  20  nœuds  ;  consommation  de  charbon, 
0*,6985  par  cheval  et  par  heure.  {Times,  17  juin.) 

Le  Highftifer  est  rentré  hier  à  Plymouth  après  avoir  terminé  son 
premier  essai  de  machines,  dont  la  durée  a  été  de  trente  heures  et 
les  résultats  moyens  :  pression  aux  chaudières,  15*,1  ;  pression  aux 
machines,  8*,8;  vide  :  tribord,  67^,3,  bâbord,  C&^;  nombre  de  tours  : 
tribord,  110,1,  bâbord,  110,4;  puissance  indiquée  :  tribord,  1079, 
bâbord,  1056,  totale,  2,135  chevaux  ;  pression  d'air,  néant  ;  con- 
sommation de  charbon  par  cheval  indiqué  et  par  heure,  0*,739  ; 
vitesse,  12n,5.  {TimeSy  22  juin.) 

Le  croiseur  Highflyer  a  fait  son  second  essai  de  trente  heures.  Les 
résultats  moyens  de  cet  essai  sont  supérieurs  à  ceux  de  son  frère, 
VHermes,  obtenus  dans  des  conditions  semblables,  et  qui  étaient 
considérés  comme  très  satisfaisants.  Ces  résultats  sont  les  suivants  : 
pression  aux  chaudières,  18^,3,  aux  machines,  15*,7;  vide:  tribord, 
64«,6,  bâbord,  66^3;  nombre  de  tours:  tribord,  169,7,  bâbord. 


Digitized  by 


Google 


MARINES  ÉTAANOâRBS.  397 

168,4  ;  puissance  indiquée  :  tribord,  3,828,  bâbord,  3,816,  totale, 
7,644  ;  pression  d'air,  néant  ;  vitesse,  19",4  ;  consommation  de 
charbon  par  cheval  indiqué  et  par  heure,  0*,676.  {Times,  26  juin.) 
Le  Barham  a  reçu  Tordre  de  faire  à  Portsmouth  une  série  d'essais 
progressifs,  d'abord  avec  un  tirant  d'eau  de  3^,58  à  l'avant  et  4™,49 
à  l'arrière,  puis  avec  un  tirant  d'eau  de  3>^,20  à  Tavant  et  i^,ii  à 
l'arrière.  Dans  chaque  série  d'essais  il  marchera  à  100, 145, 182, 
102  et  110  tours  et  fera  quatre  parcours  du  mille  mesuré  à  chaque 
vitesse.  {Times,  9  juin.) 

Le  Prometheus  a  fait  dans  la  Manche,  le  29  juin,  un  essai  de 
quatre  heures  au  tirage  forcé  qui  a  donné  les  résultats  suivants  : 
pression  aux  chaudières,  18*,48,  dans  les  chambres  des  machines, 
17^^,88;  pression  d'air,  65™°»,5;  vide:  tribord,  61»,  bâbord,  61 S2; 
nombre  de  tours  :  tribord,  225,1,  bâbord,  219,9;  puissance  indiquée: 
tribord  haute  pression,  1028,  intermédiaire  1388,1,  basse  pression, 
1238,7,  total,  3,684,8,  bâbord,  haute  pression,  1036,9,  intermé- 
diaire, 1306.3,  basse  pression,  1276,7,  total,  3,619,9,  total  des  deux 
bords,  7.274,7  chevaux;  vitesse,  20^,8.  La  puissance  indiquée  a 
dépassé  de  274,7  chevaux  celle  exigée  par  le  contrat  passé  avec  la 
Earle's  Shipbuitding  and  Engineering  Company,      {Times,  30  juin.) 

L'«  Amphitrite  »,  croiseur  de  1'^  classe  anglais;  essais.  —  Ce 
bâtiment  a  fait  ses  essais  du  8  au  17  avril  dernier  à  Plymouth.  Il 
appartient  à  la  classe  Argonaut,  Arioâne^  et  a  été  construit,  coque 
et  machine,  par  MM.  Vickers  fils  et  Maxim,  à  Barrow-in-Furness.  Il 
déplace  11,000  tonnes;  l'appareil  évaporatoire  comprend  trente 
chaudières  Believille  k  économiseurs,  actionnant  deux  machines  à 
triple  expansion  et  à  quatre  cylindres  (deux  cylindres  à  basse  pres- 
sion). Ces  cylindres  ont  été  calculés  de  telle  façon  que  la  haute 
pression,  la  moyenne  pression  et  les  deux  basse  pression  réunies 
donnent  la  même  puissance.  L'objet  de  cette  disposition  est  d'assu- 
rer une  pression  et  une  température  plus  basses  dans  les  deux  der- 
niers cylindres  et  de  réduire  ainsi  la  perte  de  travail  par  condensa- 
tion. 

Il  a  été  fait  trois  essais  :  l'un,  de  trente  heures,  au  cin(|uième  de 
la  puissance  (3,600  chevs^ux);  le  second,  de  trente  heures,  à  la 
puissance  maximum  de  route  (13,800  chevaux),  et  le  dernier,  de 
huit  heures,  à  toute  puissance  (18,000  chevaux). 
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i^  Essai  de  trente  heures  à  3,600  cbeyaux.  On  se  s'est  servi  qae 
de  ê$mt  chaudières,  les  plus  proches  de  la  machine.  Les  résultats 
sont  très  satiafkisaiits*  La  consommation  de  charbon  par  cheitl  et 
par  heure  a  été  de  657^^6;  M  attribue  une  partie  de  ce  succès  à  la 
bonne  installation  des  chemises  des  diradières  et  au  développement 
considérable  des  enveloppes  de  vapeur,  dont  le  poids  atteint 
18  tonnes.  Une  brise  fraîche  assurait  d'ailleurs  un  tirage  eiceUenL 
La  vitesse  sur  la  base  a  été  de  13*  ,32  ; 

2o  Essai  de  trente  heures  à  13,500  chevaux.  La  consommatton  de 
charbon  n'a  été  que  de  648k',6  par  cheval  et  par  heure;  c'est  la  plus 
faible  qui  ait  été  enregistrée  jusqu'à  ce  jour  sur  un  navire  de  guerre. 
On  chargeait  chaque  fourneau  à  des  intervalles  de  6»"  30*;  en  outre, 
on  décrassait  les  foyers  une  fois  par  quart,  en  ne  nettoyant  qu'un 
tiers  de  la  grille  k  la  fois.  Chaudières  et  machines  se  sont  comportées 
merveilleusement.  La  vitesse  sur  la  base  a  été  de  19°,73,  par  brise 
fraîche  de  nord-nord-ouest  et  mer  assez  houleuse; 

30  Essai  de  huit  heures  à  toute  puissance.  Dans  cet  essai,  les 
ventilateurs  des  chaufferies  ont  été  mis  en  marche  et  les  chaufferieB 
closes  pendant  quatre  heures,  mais  sans  produire  de  pression  d'air 
appréciable.  La  charge  des  fourneaux  s'est  faite  à  des  intervalles  de 
5™  30*;  la  consommation  de  charbon  par  cheval  et  par  heure  a  été 
de  712  grammes.  La  puissance  moyenne  réalisée  pendant  ces  huit 
heures  a  été  de  18,239  chevaux  et  la  vitesse  de  20*,78. 

Traduit  de  ï Engineering 
par  C.  GioKON, 

Lioatna&t  d«  Tsitteâs* 

«  Pioneer»,  oroisenr  anglais  de 3« classe;  descriptioa.  —  La 
construction  du  Pioneer ^  qui  a  été  mis  à  l'eau  dans  le  bsssin  n^â  de 
Ghatham  le  iS  juin,  a  été  commencée  le  16  décembre  1^7.  U  est  du 
type  Pelorusy  mais  un  peu  modifié  et  perfectionné.  Ses  caractérisa 
tiqaes  sont  les  suivantes  :  longueur  entre  perpendiculaires,  02«,9t}; 
largeur,  11"»,28;  tirant  d'eau  avant,  3™,66;  arrière,  4°»,57;  dépia^ 
cément,  2,215  tons.  U  aura  des  machines  à  triple  expansion  verti- 
cales et  à  quatre  cylindres  et  huit  chaudjères  du  type  à  tubes  d'eau 
de  Thomycroft.  La  puissance  indiquée  est  de  7,000  chevaux  et  la 
vitesse  prévue  à  cette  puissance  de  SO  nœuds.  Les  machinée  sont 
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cooslruiles  par  ht  FairfMd  Comfaniy  de  Glasgow.  L'approviaionn^ 
ment  de  clmfbon  au  tirant  d'eau  narmal  aéra  de  540  tous,  dont 
400  tons  dans  les  soutes  supérieures,  sur  le  pont  de  protection,  et 
140  tons  dans  les  soutes  inférieures,  placées  par  le  travers  des 
machines.  L'équipage  sera  de  224  hommes,  y  compris  les  officiers. 
L'armement  consistera  en  huit  canons  de  i"  (101>om,6)  à  tir  rapide, 
huit  canons  Hotcbkiss  de  3  livres  (1^,36)  et  trois  Maxims  de  0^,45 
(ii">^,4).  La  tour  de  commandement  est  recouverte  d'une  cuirasse 
en  acîer  au  nickel  de  Tépaîsseur  de  76"«,2.  La  protection  donnée 
par  le  pont  cuirassé  est  la  suivante  :  au  milien  de  la  longueur  du 
bâtiment,  deux  épaisseurs  de  cuirasse  d'un  demi-pouce  (42»",7)  h 
Is  partie  supérieure  et  deux  épaisseurs  d'un  pouce  (2S>*bi,4)  sur  les 
talus;  aux  extrémités  du  bâtiment,  deux  épaisseurs  d'acier  d'un 
quart  de  pouce  à  la  partie  supérieure  et  deux  épaisseurs  d'acier  de 
trois  huitièmes  de  ponce  (9"»«»,84)  sur  les  talus.  Le  poids  du  bâti- 
nc^nt  lorsqu'il  a  été  mis  à  l'eau  était  de  1500  tons. 

(rime«,  28  et  29  juin.) 

Le  contre-4arpill0iir  &  turbine,  en  construction  à  Elswick,  aura 
pour  moteur  :  2  turbines  Parsou  compound  à  double  expansion; 
4  turbines  dont  2  à  haute  pression  de  51"^  de  diamètre  et  2  à  basse 
pression  de  102"^°^;  longueur  des  turbines,  102°^;  nombre  de  tours 
par  minute,  1000;  pression  de  la  vapeur  :  à  l'admission,  17  atmo- 
sphères; à  révacuation,  0^(°^,068;  puissance  totale  indiquée,  10,000 
chevaux;  vitesse  prévue,  35  nœuds  à  Theure;  quatre  axes  moteurs 
portant  chacun  2  hélices. 

Tels  sont  les  principaux  éléments  relatifs  aux  turbines  du  contre- 
torpilleur  en  construction  à  Elswick.  Quant  à  la  Turbinia,  ce  n'est 
qu*une  vieille  coque  de  torpilleur  sur  laquelle  M.  Parson  effectue  ses 
expériences. 

«  Setgull  »,  canoniiière-torpilleur  anglaise  ;  essais.  —  Ce 
bâtiment,  le  seul  de  la  marine  anglaise  qui  ait  des  chaudières  à 
tubes  d'eau  du  type  Niclausse,  a  fait  à  Portsmouth,  le  mardi  6  juin, 
un  easai  de  huit  heures.  L'essai  de  cette  chaudière  avait  été  com* 
menci  il  y  a  quelques  mois,  mais  avait  été  abandonné  à  cause  des 
vibrations,  qui  étaient  excessives.  On  a  remédié  à  ce  défaut  au 
moyen  de  contrepoids.  Les  machines  devaient  développer  2,500  cho- 
vaux,  et  la  puissance  moyenne  de  huit  heures  a  été  de  2,664  chevaux 
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indiqués.  La  pression  dans  les  chaudières  était  de  10^,5;  elle  a  été 
trouvée  supérieure  à  celle  nécessaire  pour  marcher  à  240  tours  par 
minute,  nombre  de  tours  exigé  par  le  contrat,  et  a  donné  au  bâti- 
ment une  vitesse  de  17"^,8,  avec  une  consommation  de  0*,798  par 
«heval  et  par  heure.  {Times,  8  juin.) 

Dans  l'essai  de  trois  heures  à  toute  puissance  que  la  canonnière 
Seagtdt  a  fait  à  Porstmouth  le  12  juin,  le  tirant  d'eau  était  de  i^fiî 
à  l'avant  et  de  3",18  à  l'arrière,  la  pression,  17S6  aux  chaudières 
et  15^,5  aux  machines.  Le  vide  moyen  était  de  64<^,8  et  le  nombre 
de  tours  265  par  minute.  La  puissance  moyenne  indiquée  pour  les 
trois  heures  a  été  de  3,629  chevaux  et  la  vitesse  moyenne  IQ^^^IS. 
Dès  que  la  Seagull  pourra  être  armée,  elle  fera  cinq  essais  de 
1000  milles  chacun  à  des  vitesses  variées,  pour  déterminer  sa  vitesse 
économique.  {Times,  13  juin.) 

«  Britomart  »,  canonnière  anglaise.  —  La  canonnière  de 
l'*  classe  «  Britomart  »  du  type  Bramble,  construite  par  la  maison 
Potter,  a  été  lancée  à  Liverpool  le  28  mars  1899.  Ses  dimensions 
principales  sont:  longueur,  54",86;  largeur,  10"^,06;  tirant  d'eau 
2n>,44;  déplacement,  864  tonneaux.  Elle  est  mue  par  deux  machines 
h  triple  expansion  de  1300  chevaux  actionnant  2  hélices;  sa  vitesse 
présumée  est  de  13™,5. 

Son  armement  se  compose  de  4  canons  de  76«>™. 

«  Kaiser-Wilhelm-der-Grosse  »,  cuirassé  allemand;  lance- 
ment. —  Ce  bâtiment,  qui  remplace  le  Kônig-Wilhelm,  a  été  lancé 
avec  succès  le  l®*"  juin,  en  présence  de  l'empereur.  Ses  dimensions 
sont  -.'longueur,  115  mètres;  largeur,  20"^,4;  creux,  7n»,83,  et  son 
déplacement  est  de  11,681  tonneaux.  Ses  trois  hélices,  mues  par 
trois  machines  d'une  puissance  totale  de  13,000  chevaux,  lui  donne- 
ront une  vitesse  de  18  nœuds.  11  aura  deux  mâts  militaires,  pourvus 
de  hunes  de  combat.  L'approvisionnement  de  charbon  est  de 
650  tonneaux  et  Téquipage  de  650  hommes.  La  ceinture  cuirassée, 
d'une  épaisseur  de  300"»",  en  acier  au  nickel  durci,  s'étend  sur  les  six 
septièmes  de  la  longueur  du  bâtiment  et  se  termine  en  éperon  à  l'avant; 
les  plaques  de  cuirasse  qui  couvrent  les  tours  ont  50"^"  de  moins; 
celles  des  tourelles  et  des  casemates  de  l'artillerie  moyenne  ont 
150™"»  d'épaisseur.  Un  pont  courbe  horizontal  de  75""*  d'épaisseur 
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s'étend,  à  la  hauteur  de  la  flottaison,  sur  toute  la  longueur  du  bâti- 
ment. Uartillerie  se  compose  de  quatre  canons  de  ii^  à  tir  rapide, 
dix-huit  canons  de  1S<^,  douze  de  8<^,8  et  vingt-quatre  de  S^,  tous  à 
tir  rapide;  elle  est  complétée  par  vingt  mitrailleuses,  dont  quelques- 
unes  placées  dans  les  hunes  des  deuK  mâts  militaires.  La  torpillerie 
comprend  six  tubes  lance-torpilles.  (Hansa^  10  juin.) 

D*après  le  Times  du  3  juin,  Tarmement  en  torpilles  du  Kaiser- 
Wilhelm-der- Grosse  consiste  en  un  tube  sous-marin  avant  de  S33i°i°, 
quatre  tubes  de  travers  sous-marins  de  tël*^^  et  un  tube  arrière  de 
457°ti°,  placé  au-dessus  de  la  flottaison.  D'après  VEngineering  du 
16  juin,  le  prix  estimé  du  bâtiment  est  de  17,650,000  francs. 

Le  Marineverordnungsblatc  du  17  juin  annonce  que,  par  ordre 
impérial  en  date  du  i  m^ifle  cmvdissé  Kaiser-Wilhelm-der-Grosse  e^i 
attaché  â  la  station  de  la  mer  du  Nord. 

Marine  allemande;  personnel;  reneeignements  divers.  —  Par 
ordre  de  l'empereur,  en  date  du  10  avril,  le  personnel  supérieur  des 
constructions  navales  est  militarisé. 

Les  conseillers  supérieurs  des  constructions  de  la  marine  et  direc- 
teurs de  la  construction  des  bâtiments  (ou  des  machines)  reçoivent 
le  titre  de  conseiller  intime  des  constructions  de  la  marine  et  direc- 
teur de  la  construction  des  bâtiments  (ou  des  machines),  avec  le 
rang  de  capitaine  de  vaisseau. 

Les  conseillers  des  constructions  de  la  marine  et  directeurs  d'ex- 
ploitation de  la  construction  des  bâtiments  (ou  des  machines)  reçoi- 
vent le  titre  de  conseiller  supérieur  des  constructions  de  la  marine 
et  directeur  d'exploitation  de  la  construction  des  bâtiments  (ou  des 
machines),  avec  le  rang  de  capitaine  de  frégate. 

Les  inspecteurs  de  la  construction  des  bâtiments  (ou  des  machines) 
de  la  marine  et  maîtres  de  la  construction  des  bâtiments  (ou  des 
machines)  reçoivent  le  rang  de  capitaine-lieutenant. 

Les  inspecteurs  de  la  construction  des  bâtiments  (ou  des  machines) 
de  la  marine  et  maîtres  de  la  construction  des  bâtiments  (ou  des 
machines)  qui  auront  accompli  douze  années  de  bons  services  dans 
ces  fonctions  pourront  être  proposés  à  l'empereur  pour  le  grade  de 
conseiller  des  constructions  de  la  marine  pour  la  construction  des 
bâtiments  (ou  des  machines),  avec  le  rang  de  capitaine  de 'corvette. 

Les  conducteurs  des  constructions  de  la  marine  pour  la  construc* 
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tion  des  bâtiments  et  des  machines,  qui  sont  nommés  par  le  chan- 
celier de  l'Empire»  sont  militarisés  avec  le  rang  d'officier,  sans  assi- 
mikiion. 

Le  bulletin  officiel  indique  les  modifications  dans  les  uniformes 
qui  sont  la  conséquence  de  cet  ordre. 

(Résumé  de  MarinewrûrduungsblaU,  14  avril.) 

Par  ordre  impérial  du  23  mai,  sont  subordonnés  :  a)  au  comman- 
dement de  la  station  de  la  marine  de  la  Baltique,  i .  la  l^^  abtheilung 
(section)  d'artillerie-matelots;  2.  la  V^  abtheilung  des  torpilles; 
3.  le  l«f  bataillon  de  mer;  b)  au  commandement  de  la  station  de  la 
mer  du  Nord  :  1.  Ia2«,  la  3«  et  la  4^  abtheilung  d'artillerie-mate- 
lots; 2.  la  2«  abtheilung  des  torpilles;  3.  le  2®  bataillon  de  mer. 

Les  inspections  de  l'artillerie  de  la  marine,  des  torpilles  et  de 
l'infanterie  de  la  marine  forment  des  autorités  intermédiaires  entre 
les  commandements  de  statton  et  les  corps  de  la  marine  ci-dessus 
dés^és  et  sont  responsables  en  première  ligne  de  TinstrucUon  des 
corps  de  la  marine  qui  leur  sont  subordonnés. 

Toutes  les  affaires  qui  concernent  la  mobilisation,  le  remplace- 
ment,  les  invalides,  les  services  de  la  justice,  des  garnisons  ou  tout 
autre  service  local  peuvent  être  traitées  directement  par  les  com- 
mandements de  station  avec  les  corps  qui  leur  sont  subordonnés. 

A  l'avenir,  l'inspection  de  l'artillerie  de  la  marine  sera  chargée  de 
centraliser  les  essais  d'artillerie  de  bord  ou  de  côte  et  ceux  de  blo- 
cus ou  de  torpilles  fixes.  A  cet  égard,  elle  sera  subordonnée  au 
secrétaire  d*État  de  l'office  de  la  marine  d'Empire  et  lui  servira 
d'organe  pour  l'utilisation  de  ces  essais. 

(Extrait  de  MarineverordnungiblaUy  23  mai.) 

Les  renseignements  officiels  suivants  complètent  ceux  qui  ont  été 
donnés  sur  les  effectifs  de  la  marine  allemande  pour  l'année  1899. 
Sont  attachés  à  Berlin  :  1  vice-amii*al,  5  contre-amiraux,  12  capi- 
taines de  vaisseau,  4  capitaines  de  frégate  et  23  capitaines  de  cor- 
vette; à  la  station  de  la  Baltique  :  1  amiral,  2  vice-amiraux, 
6  contre-amiraux,  2S  capitaines  de  vaisseau,  8  capitaines  de  frégate 
et  28  capitaines  de  corvette;  à  la  station  de  la  mer  du  Nord  :  1  vice- 
amiral,  4  contre-amiraux,  9  capitaines  de  vaisseau,  3  capitaines  de 
frégate  et  20  capitaines  de  corvette.  Parmi  les  officiers  comptant  à 
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Berlin  sont  le  capitaine  de  vaisseau  Siegel,  attaché  maritime  à  l'am- 
bassade de  Paris;  le  capitaine  de  corvette  baron  de  Schimmelmann, 
attaché  maritime  des  empires  du  Nord,  qui  réside  h  Saint>Péters^ 
bourg;  le  capitaine  de  ftrégate  Coerper  à  l'ambassade  de  Londres, 
et  le  capitaine  de  corvette  Wentzel  %  eelle  de  Rome.  Au  total,  la 
marine  allemande  compte  actuellement  8SÎ  officiers  de  vaisseau, 
327  aspirants,  128  officiers  mécaniciens;  dans  les  divisions  de 
matelots  et  rabtbeilung  (section)  des  mousses,  14,578  hommes; 
dans  les  divisions  des  chantiers,  6,569;  dans  les  abtheilungen  des 
torpilles,  2,690;  dan«  rartillerie-matelols,  2,198;  dans  Tinfanterie 
de  marine,  1,239;  services  de  rhabillement,  168;  personnel  de 
santé,  SS8;  personnel  de  l'administration  d'artillerie,  168;  personnel 
des  torpilles  mobiles,  196;  personnel  des  torpilles  fixes,  73;  aspi- 
rants et  sous-officiers  payeurs,  140,  et  personnel  de  l'hydrographie 
et  des  services  de  districts  de  côtes,  17  hommes.  L'effectif  total  a 
passé  de  24,906  en  1898,  à  26,651  en  1899. 

On  a  posé  la  quille  du  cuirassé  neuf  C,  le  troisième  cuirassé  du 
nouveau  type  Kaiser- fYieârich'411  y  dont  la  construction  a  été  donnée 
à  l'arsenal  de  Wilhelmshaven.  Ce  bdtiment  aura  0'n,4  de  plus  en 
largeur  que  ses  deux  prédécesseurs  Kaiëer-Frieirich-fn  et  Kaiser^ 
Wilhelm-II,  On  déploie  une  grande  activité  dans  la  construction  de 
ces  deux  derniers  bâtiments  et  aussi  dans  la  refonte  du  Wiirttem- 
berg.  Le  Kûiser-Friedrich-IH  doit  pouvoir  être  armé  dans  l'automne 
et  le  Wnrttev/éerg  être  prêt  à  faire  ses  essais  à  la  fin  de  septembre. 
Le  Wiirttemberg  reçoit  des  chaudières  à  tnl>es  d'eau  Thornycrofl- 
Schulz.  Le  Kmser-Wilhèlm'n  reçoit  douze  chaudières,  dont  quatre 
à  tubes  d'eau  du  système  Thornycroft  et  huit  cylindriques. 

On  est  en  train  d'allonger  le  cuirassé  de  côtes  Hagen,  qui  est  dans 
un  bassin  de  radoub.  Cet  allongement  servira  surtout  à  agrandir  son 
rayon  d'action,  l'espace  gagné  par  la  refonte  étant  employé  k  aug- 
menter le  nombre  des  soutes  h  charbon,  dont  la  capacité  est  actuel* 
Ieraentde230  tonneaux.  On  augmentera  aussi  le  nombre  des  canons 
à  tir  rapide.  La  longueur  du  bâtiment  entre  perpendiculaires  sera 
portée  de  73  à  80  mètres.       {Mitth.  a.  d.  G.  des  Seewesens,  VII.) 

m  Gromobo!  »,  croiseur  cuirassé  russe  ;  «  leniseî  »,  transport  ; 
lancement.  —  Le  croiseur  cuirassé  Grromdboï  et  le  transport 
leniséi  ont  été  lancés  le  samedi  20  mai,  à  Saint-Pétersbourg,  dans 
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les  chantiers  de  la  Baltique,  en  présence  de  Tempereur,  de  Timpé- 
ratrice  douairière  et  d'autres  membres  de  la  famille  impériale.  Le 
Gromoboi  est  du  type  Rossia  un  peu  agrandi  et  un  peu  amélioré  au 
point  de  vue  de  la  protection.  Son  déplacement  est  de  12,336  tons, 
sa  longueur  entre  perpendiculaires  est  de  144°>,2,  sa  largeur  de 
20i°,9  et  son  tirant  d*eau  de  l'^fii.  Il  portera  un  armement  à  tir 
rapide  composé  de  4  canons  de  9^'  (228n»"»,6),  16  de  6'  (152»»'n,4),  6 
de4",7  (119«»«»,4),  14  de  3"  (76°»"»,2)  et  plus  de  30  petits  canons.  La 
ceinture  cuirassée  a  une  -épaisseur  maximum  de  6".  Les  machines 
sont  de  14,500  chevaux  et  la  vitesse  de  20  nœuds.  Uleniséi  est  un 
transport  d'environ  3,000  tons,  d'une  longueur  de  91",4,  d'une  lar- 
geur de  11°^,9,  dont  les  machines  auront  une  puissance  de  4,700 
chevaux.  {The  Army  and  Navy  Gazette,  27  mai.) 

Russie.  Renseignements  divers.  —  Le  quatrième  des  six  cui- 
rassés de  12,700  tonneaux  en  construction  à  Saint-Pétersbourg  pour 
la  flotte  de  la  Baltique  a  reçu  le  nom  de  Borodino. 

Le  croiseur  cuirassé  Admiral-Nakhimov  subit  à  Kronstadt  des 
réparations  très  importantes.  Il  reçoit  des  machines  neuves  et 
20  chaudières  Belleville  qui  porteront  la  puissance  de  ses  machines 
de  8,000  à  9,000  chevaux  indiqués.  La  vitesse  qui  était  de  \1^,& 
sera  augmentée  en  conséquence.  La  grosse  artillerie  et  Tartillerie 
moyenne  du  bâtiment  qui  se  composent  actuellement  de  8  canons 
de  20<^  et  de  10  de  15<^,  seront  remplacées  par  un  armement  composé 
uniquement  de  canons  à  tir  rapide  de  1S<^. 

Un  appareil  automatique  d'alarme  en  cas  de  voies  d'eau  a  été 
inventé  par  les  ingénieurs  Tsvorikin  et  Blumenthal  et  installé  pour 
essais  en  deux  endroits  du  cuirassé  garde-côte  General-Admiral' 
Apraxin.  Il  consiste  essentiellement  en  un  cadre  disposé  dans  la 
cale  et  pourvu  d'un  levier  et  d'un  contrepoids.  Lorsque  l'eau 
pénètre  dans  le  compartiment,  l'équilibre  est  rompu  et  le  levier 
entre  en  contact  avec  un  appareil  électrique  qui  allume  une  lampe 
et  fait  retentir  une  cloche  d'alarme.  {Mittheilungen  aus  dem  Gebiete 
des  Seetcesens,  VII.) 

«  Sylph  »,  yaclit  da  Président  des  Etats-Unis.  —  Le  yacht 
présidentiel  Sylph  a  été  construit  sur  les  plans  de  l'ingénieur  Gardner, 
de  New- York.  Les  données  principales  sont  :  longueur,  46"»,33;  lar- 
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geur,  e»»,!;  creux,  S'^.i;  tirant  d'eau,  2n>,74;  déplacement,  159  ton- 
neaux; puissance  indiquée,  680  chevaux;  vitesse,  16  nœuds.  La 
machine  est  verticale  et  à  triple  expansion.  Les  chaudières  sont 
multitubulaires  du  type  Âlmy  et  ont  une  surface  de  chaufife  de 
158  mètres  carrés.  (Rivista  marittima,  mai.) 

Ëtata-Unis.  Renseignements  divers.  —  Les  croiseurs  Raleigh 
et  Cincinnati,  lancés  en  1892,  subissent  une  refonte  qui  augmentera 
leur  approvisionnement  de  charbon  et  leur  rayon  d'action.  Leurs 
machines  qui  étaient  de  10,000  chevaux  indiqués  sont  remplacées 
par  des  machines  de  7,500  chevaux  indiqués  et,  à  la  place  de 
leurs  chaudières  Scotch,  ils  reçoivent  des  chaudières  à  tubes  d*eau 
neuves.  Ces  travaux  dureront  deux  ans  et  seront  faits  pour  le 
Raleigh  dans  l'arsenal  de  Portsmouth  et  pour  le  Cincinnati  dans 
l'arsenal  de  New-York.  On  a  commencé  la  refonte  du  Cincinnati, 

Les  travaux  de  refonte  de  la  corvette  à  hélice  Hartford^  l'ancien 
bâtiment  amiral  de  Farragut,  sont  activés  autant  que  possible.  On 
se  propose  d'envoyer  le  Hartford  comme  stalionnaire  aux  Samoa, 
mais  l'achèvement  de  l'artillerie  ne  permettait  guère  de  mettre  le 
bâtiment  en  service  avant  le  mois  d'août.  La  vitesse  avec  les  nou- 
velles machines  ne  sera  pas  inférieure  à  13  nœuds.  L'armement 
principal  du  Hartford  sera  composé  de  canons  5  tir  rapide  de  12c,7. 

{Mitth,  a,  d.  G.  des  Seewesens,  VII.) 

Le  Département  de  la  marine  vient  de  recevoir  du  Commander 
Todd,  commandant  la  canonnière  Wilmington,  un  rapport  très  inté- 
ressant du  voyage  d'exploration  que  ce  bâtiment  a  fait  le  mois 
dernier  sur  le  fleuve  des  Amazones.  Les  instructions  prescrivaient 
de  déterminer  jusqu'à  quel  endroit  le  fleuve  était  navigable.  Le 
commandant  Todd  rapporte  qu'il  est  remonté  jusqu'à  Yquitos 
(Pérou),  à  environ  2,100  milles  de  l'embouchure.  La  moyenne  du 
courant  contraire  a  été  de  trois  nœuds.  La  ville  de  Manaos,  qui  se 
trouve  au  confluent  du  Rio-Negro  et  de  TAmazonas,  était  considérée 
jusqu'ici  comme  le  terme  de  la  naNÏgation  pour  les  vapeurs;  aussi 
est-elle  devenue  une  cité  prospère  de  40,000  habitants.  L'intention 
manifestée  par  le  Commander  Todd  de  remonter  au-dessus  de  ce 
point  a  causé  dans  la  population  une  véritable  consternation  qui 
s'est  manifestée  par  des  démonstrations  contre  le  consul  américain 
et  contre  les  pilotes  indigènes  dont  on  s'était  assuré  le  concours.  Le 
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Commander  Todd  est  parvenu,  malgré  ces  obstacles»  à  remonter 
rAmazooas  jojsqu'à  1000  milles  au-dessus  de  Manaos  et^  s'il  n'ayait 
pas  manqué  de  combustible,  il  croit  qu'il  aurait  pu  remonter  encore 
300  milles  plus  haut.  £n  tout  cas,  la  Wilmir^ton  s'est  beaucoup 
avancée  dans  le  Pérou  et  était  à  environ  400  milles  du  Pacifique 
quand  elle  a  redescendu  le  fleuve.  On  attache  à  ce  voyage  une  grande 
importance  commerciale.  Malbeureusenient  dans  le  fleuve  des  Ama- 
zones comme  dans  le  Hissi&sipi,  les  passes  changent  si  fréquemment 
qu'il  est  difficile  de  s'y  guider  au  moyen  de  cartes  el  que  des  pilotes 
experts  seront  toujours  nécessaires.  La  Wibmî^on  a  quitté  Manaos 
le  5  avril  et  est  arrivée  à  Yquitos  le  13  du  même  mois  après  avoir 
marché  nuit  et  jour  et  s'être  arrêtée  deus;  fois  seulement  pour  se 
procurer  des  vivres  frais.  On  n'a  pas  trouvé  moins  de  sept  brasses 
d'eau  en  remontant  jusqu'à  Manaos.  Le  fleuve  supérieur  traverse  un 
pays  très  peuplé.  Le  Commander  Todd  se  propose  de  remonter 
également  la  MadeiraAl  y  a  eu  dans  l'équipage  quelques  cas  bénins 
de  malaria  qui  ont  cédé  facilement  an  traitement. 

(Résumé  de  Am^  and  Naty  RegiMer,  37  mai.) 

«  Tettor-Pisani  »,  croisear  italien  ;  essais.  —  Le  Vettor-Pisani 
a  fait  son  essai  officiel  de  machines  au  tirage  naturel.  Les  résultats 
ont  été  des  plus  satisfaisants.  L'essai  préliminaire,  qui  a  duré  une 
heure  et  demie  seulement,  ayant  été  très  bon,  on  a  pu  commencer 
de  suite  l'essai  officiel  de  la  durée  de  six  heures.  Pendant  la  pre- 
mière partie  de  cet  essai  (trois  heures  et  demie),  on  n'a  pas  fait 
marcher  les  ventilateurs,  et,  pendant  les  deux  heures  et  demie  com- 
plétant les  six  heures,  on  les  a  fait  marcher  lentement.  La  pression 
d*aîr  a  été  seulement  de  8"»",  tandis  que  le  contrat  permettait  une 
pression  d'air  de  12nim.  La  puissance  moyenne  développée  pendant 
les  six  heures  a  été  de  8,920  chevaux  et  a  dépassé  sensiblement 
celle  qui  était  exigée.  La  consommation  de  charbon,  qui  devait  être 
de  0S900,  n'a  été  que  de  0^889  par  cheval.  Les  machines,  con- 
struites par  rétablissement  Guppy-Hawthorn,  ont  parfaitement 
fonctionné.  {Italia  marinara^  4  juin.) 

J.-À.  CLÉAfBNT, 
Gtpîlaine  de  frégtta  en  retraite. 
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La  Revue  rendra  oompie  das  oaTrages  dost  dans  acamptairai  lanmt  déposés 
à  la  Bibliothàque  dn  Minutera  da  Ua 


La  Défense  des  côtes,  par  Albert 
Grasset^  lieutenant  de  vaisseau. 
Paris,  libr.  fierger^Levrault,  i899. 
i  vol.  in-8  de  672  paces  et  29  plan- 
ches hors  texte.  10  francs. 

Le  volume  de  H.  Albert  Grasset  est 
certainement  l'un  des  ouvrages  les 
plus  importants,  les  plus  essentiels- 
même  qui  aient  paru  depuis  dix  ans 
sur  la  question  de  la  défense  des 
côtes,  tant  en  France  qu'à  l'étranger  : 
la  rectitude  et  la  logique  des  déve- 
loppemeûts,  la  vigueur  de  l'argu- 
mentation, la  netteté  des  expositions 
et  des  discussions,  Fextraordinaire 
étendue  et  La  sûreté  de  la  documen- 
tation, la  profondeur  de  la  pensée  et 
Télégante  simplicité  du  style  donnent 
à  ce  livre  une  place  d'honneur  dans 
la  littérature  maritime  contempo* 
raine.  D'ailleurs,  il  vient  à  son  heure» 
et  l'on  ne  saurait  trop  de  gré  à  l'au- 
teur  de  l'avoir  publié  au  moment  où 
la  campagne,  entreprise  dans  la 
presse  et  au  Parlement  sur  ce  sujets 
a  pris  des  proportions  jusqu'alors 
inusitées  :  il  s'agît  à  l'heure  actuelle 
de  frapper  un  grand  coup  absolument 
décisif,  d'impressionner  fortement 
ropinion  publique  jusqu'alors  assez 
iadifiérente,  et  de  résoudre  enfin  la 
question  vitale  et  trop  longtemps 
pendante  de  la  défense  de  nos  côtes. 
Cette  étude,  si  complète,  si  conscien- 


cieuse, si  fouillée,  va  peser,  je  n'en 
saurais  douter,  d'^in  poids  considé- 
rable dans  celte  lutte  si  ardue.  C'est 
donc  le  moment  de  redoubler  d'ef- 
forts, et  tous  ceux  qui,  dans  les  jour- 
naux, les  revues  et  les  livres,  s'ef- 
forcent de  faire  comprendre  au  grand 
Snblic  toute  la  gravité  de  la  question 
e  la  défense  des  côtes,  ne  sauraient 
trop  remercier  M.  Albert  Grasset  du 
puissant  appoint  qu'il  apporte  au- 
jourd'hui. 

L'ouvrage  se  compose  de  trois 
parties  :  1*  de  la  page  3  à  la  page 
282  bis,  Historique  des  a^et9iont 
tentéts  contre  les  côtes  deffuis  18S3; 
2<»  de  la  page  283  à  la  page  410, 
Eléments  coneourant  à  la  défense  des 
eûtes;  3*  de  la  page  411  à  la  page 
612,  Agressions  qui  peuvent  être  ten- 
tées contre  les  côtes;  organisation  de 
la  défense  pour  les  repousser.  Enfin 
huit  appendices  viennent  apporter  au 
lecteur  un  surcroît  de  documents  et 
d'informations. 

Le  plan  auquel  M.  Albert  Grasset 
a  donné  la  préférence  apparaît  donc 
nettement  à  première  vue  :  faire  table 
rase  de  toutes  les  opinions  et  discus^ 
sions  préexistantes,  se  placer  en  face 
des  faits  historioues,  les  analyser 
minutieusement,  établir  des  compa- 
raisons et  tirer  de  ces  recherches  les 
meilleures  règles  à  suivre  pour  orga- 
niser scientifiquement  et  etncacement 
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la  dérense  des  côtes.  L*autfuradonc 
lait  œuvre  dod  seulement  d*érudit  et 
de  technicien,  mais  aussi  de  créa- 
teur, et  c'est  là,  parmi  bien  d'autres, 
1  un  des  grands  mérites  de  son 
œuvre. 

Ce  sont  ces  trois  parties  que  je  vais 
successivement  analyser. 

1«  Historique  des  agressions   ten- 
tées contre  les  côtes  depuis  i8^.  Lais- 
sant de  c6lé  les  attaques  uqui,  diri- 
gées  contre  des    peuples  sauvages 
ou  doués  de  médiocres  qualités  mili- 
taires,   présentent  peu    d'intérêt», 
l'auteur  étudie  la  guerre  de  1854- 
1855  de  la  France,  l'Angleterre  et  la 
Turquie  contre  la  Russie,  les  expé- 
ditions de    Chine  (1855-1860),    les 
guerres  de  la  France  et  du  Piémont 
contre   l'Autriche  (1859),   entre   le 
Danemark  et  la  Prusse  (1864),  les 
opérations  contre  les  côtes  du  Japon 
(18t>3-1864),  le  soulèvement  de  l'Ita- 
lie   méridionale   (1860-1861),     la 
guerre  de  l'Espagne  contre  le  Pérou 
et  le  Chili  (1864-1866).  La  guerre  de 
la  sécession  anriéricaine  dans  l'Atlan- 
tique, sur  le  Mississipi  et  dans  le 
golfe  du  Mexique,  occupe  à  elle  seule 
trois  chapitres  de  cette  première  par- 
tie. Les  chapitres  6  à  9  comprennent 
la  guerre  franco-allemande  de  1870- 
1871,  les  guerres  russo-turque  (1877- 
1878),  philio-péruvienne  (1879-1880- 
1881),    franco-chinoise   (1884-1885), 
sino-japonaise  (1894-1895)  et    his- 
pano-américaine (1898).  23  planches 
illustrent  de  48  plans  d'une  parfaite 
netteté  ces  neuf  chapitres  d'historique 
qui  constituent  la   base   même  de 
l'argumentation  de  M.  Grasset  et  le 
point  d'appui  du  système  <ju'il  pro- 
pose. Il  n'est  pas  possible  ici  d'ana- 
lyser par  le  menu,  comme  ils  le  mé- 
riteraient, ces  neuf  chapitres,  dont 
Timporlanceest  si  grande  et  qui  à  eux 
seuls  suffiraient  à  former  un  volume 
déjà  très  remarauable;  je  ne  puis 
guère  que  dire  à  l'auteur  quel  plaisir 
pai  goûté  en  lisant  cette  première 
partie,  d'une  documentation  très  sûre 
et  d'une  exposition  très  précise.  Tout 
l'indispensable  s'y  trouve,  sans  que 
jamais  le  superflu  y  apparaisse  ;  cette 
qualité  si  précieuse  cle  mesure  dans 
un  exposé  historique  est  assez  rare, 


en  général,  pour  qu'il  soit  bon  de  la 
signaler  à  l'attention,  surtout  chez 
un  écrivain  qui  n'est  pas  un  historien 
de  profession.  Cette  qualité  frappe 
tout  particulièrement  dans  le  récit  de 
la  guerre  de  la  Sécession  américaine, 
si  compliquée  et  si  diffuse,  dont 
M.  Albert  Grasset  est  parvenu  à 
donner  une  vue  très  nette  et  très 
dégagée.  L'impression  que  le  lecteur 
emporte  de  cette  première  partie  est 
que  l'auteur  connaît  admirablement 
les  moindres  détours  de  la  question 
qu'il  traite;  que,  pour  se  faire  une 
opinion  scientifique,  il  n'a  laissé  de 
côté  aucun  élément  et  que  ces  élé- 
ments une  fois  réunis  et  coordonnés, 
il  les  présente  au  public  en  historien 
consciencieux,  sans  chercher  à  les 
orienter  a  priori  vers  telles  ou  telles 
conclusions.  Aucun  fait  n'est  oublié 
parmi  ceux  de  ces  cinquante  der- 
nières années  (dans  une  analyse 
aussi  rapide,  je  n'ai  pu,  en  effet,  citer 
que  les  guerres  principales),  et,  mal- 
gré celte  extrême  précision,  l'en- 
semble n'en  est  pas  moins  cohérent, 
bien  composé,  sans  disproportions  et 
très  vivant  sans  être  ançcdo tique  à 
contretemps. 

C'est  sur  cette  solide  base  de  do- 
cumentation que  M.  Albert  Grasset 
édifie  son  argumentation  technique, 
et  c'est  seulement  après  avoir  ainsi 
instruit  son  lecteur,  lui  avoir  placé 
toutes  les  pièces  en  main,  l'avoir  mis 
au  courant  minutieusement  des  leçons 
fournies  par  l'histoire  contemporaine 
(}ue  l'auteur  aborde  l'exposé  de  ses 
idées  personnelles  :  il  refait  donc 
point  par  point,  devant  le  public,  le 
travail  de  déduction  auquel  il  s'est 
lui-môme  livré  pour  asseoir  sa  con- 
viction personnelle. 

2^  Eléments  eoneaurant  à  la  dé- 
fense des  côtes.  Quatre  chapitres  suf- 
fisent à  les  grouper  et  à  les  carac- 
tériser :  Défenses  fixes  terrestres; 
Défenses  fixes  maritimes;  Défeneet 
mobiles  maritime  et  terrestre;  Sur* 
veiUance  du  large  et  éclairage  des 
passes.  Toute  cette  partie,  très  déli- 
cate à  traiter,  est  excellente.  Certai- 
nement, suivant  le  point  de  vue 
auquel  ils  se  placent  pour  étudier  la 
défense  des  côtes,  certains  pourront 
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ne  pas  être  du  même  avis  que  l'au- 
teur quant  à  l'ordre  dans  lequel  il 
classe  les  divers  éléments  de  la  dé- 
fense; mais  il  est  impossible  de  ne 
pas  apprécier  grandement  la  valeur 
documentaire  de  ces  quatre  chapi- 
tres, qu'illustrent  4  planches  en  noir 
ayant  trait  aux  batteries  de  cèle,  et 
dont  le  dessin  compliqué  est  d'une 
parfaite  netteté.  L'auteur  étudie 
successivement  les  différents  types 
de  batteries  de  cûte  françaises  ou 
étrangères,  leurs  bons  et  leurs  mau- 
vais côtés^  les  tourelles  cuirassées, 
l'armement  des  ouvrages  de  côte; 
l'importante  question  des  torpilles 
est  exposée  avec  un  luxe  de  chiffres 
et  de  références  historiques  ({ui  en 
font  une  des  meilleures  parties  du 
volume;  elle  est  suivie  de  quelques 
pages  sur  les  canons  pneumatiques, 
les  barrages  et  les  estacades.  Les 
deux  défenses  mobiles  de  mer  et  de 
terre  sont  réunies  <>n  un  même  cha- 

gitre;  mais  la  seconde  me  semble 
ion  rapidement  traitée,  et  peut-être 
un  développement  un  peu  plus  con- 
sidérable eût-dl  été  nécessaire.  Le 
chapitre  consacré  à  la  surveillance 
des  eaux  territoriales  et  des  passes 
termine  cet  exposé  des  éléments  con- 
courant à  la  défense  des  côtes,  exposé 
très  difficile  à  faire,  dont  M.  Albert 
Grasset  s'est  tiré  fort  habilement, 
avec  une  netteté^  précise  sans  être 
grêle  et  vigoureuse  sans  être  sèche. 

3*»  Agressions  qui  peuvent  être  ten- 
tées contre  let  côtes;  organisation  de 
la  défense  pour  les  repousser.  Les  six 
chapitres  qui  composent  cette  troi- 
sième partie  sont  véritablement  les 
plus  importants  du  livre  de  H.  Albert 
Grasset;  aussi  sont- ils  particulière- 
ment soignés  et  d'une  argumentation 
très  serrée.  Je  ne  saurais  ici  entrer 
dans  une  analyse  et  une  discussion 
telles  gue  les  méritent  ces  chapitres  : 
il  me  faudrait  un  nombre  de  pages 
considérable.  Je  suis  réduit  a  les 
mentionner  seulement  :  V Attaque  des 
ouvrages  de  côtes  par  les  navires,  la 
Défense  des  ports  militaires,  la  Dé- 
fense  des  côtes  contre  Us  bombarde- 
ments, sont  trois  chapitres  très  bons, 
d'une  répartition  de  matières  très 
rationnelle;  ce  sont  là  des  sujets  que 


les  écrivains  maritimes  ont  bien  sou- 
vent traités,  et  cependant  M.  Albert 
Grasset  a  su  donner  une  forme  très 
nouvelle  à  sa  dissertation,  qui,  par 
endroits,  sera  fort  intéressante  à 
discuter.  Pour  ce  qui  est  de  la  Dé- 
fense des  côtes  contre  les  débarque- 
ments^ je  lui  reprocherai  ce  mot  de 
débarquement,  que  je  trouve  ëqui- 
vogue  :  je  préfère  le  terme  descente, 
qui  paraissait  infiniment  plus  juste 
au  maréchal  de  Vauban  lorsqu^il 
établissait  avec  insistance  que  le  dé- 
barquement n'est  qu'une  phase  ou  un 
épisode  de  la  de$cente,  et  que  les 
deux  termes  ne  doivent  pas  être  em- 
ployés indifféremment  l'un  pour 
l'autre  ;  c'est  ainsi  que  Poncel  de  la 
Grave  a  intitulé  son  ouvrage  :  «His- 
toire générale  des  descentesisMeA  tant 
en  Angleterre  qu'en  France  dejpuis 
Jules  César  jusqu'à  nos  jours  ».  C'est 
là  une  question  de  terminologie  c|ui 
a  son  importance.  L'auteur  enfin, 
après  avoir  traité  de  la  Protection  de 
la  navigation  côtiére,  nous  présente 
ses  conclusions. 

Pour  M.  Albert  Grasset,  la  pre- 
mière condition  de  la  sécurité  côtière 
est  la  possession  d'une  excellente 
flotte  de  guerre,  qui,  même  si  elle  ne 
donne  pas  an  pays  attaqué  la  supré- 
matie incontestée  sur  mer,  embar- 
rasse du  moins,  par  sa  seule  pré- 
sence, les  mouvements  de  l'ennemi. 
L'auteur  démontre  ensuite  c[ue  les 
multiples  infériorités  de  l'assailli  vis- 
à-vis  de  l'assaillant,  infériorités  qui 
résultent  du  caractère  même  de  la 
guerre  de  côtes  et  des  moyens  qu'elle 
emploie,  sont  en  partie  compensés 
par  une  entente  scientifique  de  ces 
moyens  et  de  leur  utilisation. 

Quant  aux  huit  notes  historiques, 
accompagnées  de  4  cartes,  qui  ter- 
minent 1  ouvrage,  elles  complètent  ce 
caractère  documentaire  que  j'ai  plu- 
sieurs fois  signalé  et  montrent  1  une 
des  préoccupations  dominantes  de 
l'auteur  ;  ne  rien  laisser  ignorer  au 
lecteur,  sans  cependant  encombrer 
de  renseignements  trop  abondants  le 
cours  de  ses  discussions. 

M.  Albert  Grasset  rencontrera  des 
contradicteurs;  on  pourra  ne  pas 
être  toujours  du  même  avis  que  lui 
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et  discuter  eerteins  points  de  détail  et 
certaines  mëlhodes  de  classement; 
on  pourra  iui  reprocher  de  ne  pas 
s'être  saftisamment  élendn  sur  quel- 
ques questions.  Mais  il  est  une  œose 
qu'il  sera  impossible  de  méconnaître, 
c'est  que  ce  livre,  très  fortement 
pensé  et  très  sérieusement  étudiée 
marque  un  progrès  considérable;  ce 
gros  volume  est  un  ouvrage  de  savant 
et  de  convaincu,  un  ouvrage  dont  la 
littérature  maritime  française  a  le 
droit,  et  je  dirai  même  le  devoir  de 
hautement  s'enorgueillir.  D'ordinaire 
malheureusement ,  de  semblables 
livres  passent  méconnus  du  publk 
français,  qui  semble  s'obstiner  h  ne 
pas  comprendre  ce  que  de  telles  ofues- 
tions  ont  de  vital  pour  l'avenir  de 
notre  intégrité  nationale;  mais  celui- 
ci,  je  l'espère,  saura  forcer  l'attention 
du  publie  non  spécialiste,  précisé- 
ment à  cause  de  cette  loyauté  scien- 
tifique par  laquelle  l'auteur  fait  fran- 
chir une  à  une,  à  ses  lecteurs,  les 
étapes  qu'a  franchies  son  propre  rai- 
sonnement. 

En  résumé,  M.  Albert  Grasset  a 
entrepris  la  tâche  très  lourde  de 
composer  un  manuel  scientifique  de 
la  défense  des  c6tes,  et  il  n'a  point 
mal  réussi  dans  sa  tentative,  car  son 
livre  est  une  cntwê  dans  toute  la 
valeur  de  ce  terme;  espérons  donc 
qu'il  suscitera  les  plus  fécondes  dis- 
cussions. 

Greorges  Touuouzi. 

Histoire  de  la  Marine  iraAçaiia. 
Tome  I  :  Us  Originêiy  par  Charles 
de  La  Roncière.  Paris,  Pion,  in-8^ 
de  532  pages,  avec  fig.,  8  francs. 

Enfin,  voici  réalisé  un  vœu  que 
formulaient  depuis  longtemps  nos 
marins  et  nos  historiens,  conscients 
de  l'abandon  où  on  laissait  un  cha- 
pitre de  nos  annales.  Yoici  enfin  une 
histoire  complète  et  littéraire  de  la 
marine  française.  Complète  :  de 
l'exposé  lumineux  placé  en  tê!e  de 
l'ouvrage,  il  résulte  que  nous  avons 
négligé  jasqu'ici,  pour  ne  commen- 
cer qu'à  Richelieu,  deux  périodes  de 
notre  histoire  navale  :  l'une,  le  moyen 
âge,  emprisonnée  dans  les  gangues 
de  la  tradition  romaine;  l'autre,  la 


Renaissance,  où  giutneat  la  plupKurt 
des  idées  modernes  sur  la  na^atimi 
à  vapeur,  rinacription  maritime,  la 
tacli(|ue  navale.  Histoire  littéraire 
aussi,  car  le  style  est  très  dMé  et 
fort  agréable,  malgré  la  qiauortîté 
vraiment  a£k)lante  des  sources  eoa- 
sultées;  il  est  curieux  de  constater 
cette  antithèse  entre  la  légèreté  du 
style  et  Teffort  énorme  que  trabisae&t 
les  milliers  de  références  en  tonles 
langues,  grecque,  latine,  Scandinave, 
anglaise,  catalane,  une  sais* je?  L'au- 
teur y  fait  preuve  d  une  sdenee  con- 
sommée. 

Les  origines  de  notre  marine  mili- 
taire remontent  très  haut.  La  flotte 
britannique,  par  exemple,  que  Rome 
entretint  pendant  trois  siècles  à 
Boulogne,  laissa  de  nombreuses 
traces  de  son  séjour.  De  ce  passé  tout 
n'est  point  mort.  Auprès  des  tombes, 
sur  les  ruines,  queloue  chose  vit, 
quelque  chose  vibre.  Une  race  à  la 
chevelure  noire,  descendant  des  ma- 
rins romains  et  traitée  au  zi*  siècle 
encoro  d'étrangèro  par  les  blondes 
populations  du  littoral;  une  langue 
mutilée,  dont  les  rares  vocables 
échappés  aux  inondations  linguisti- 
ques de  la  céte  formeront  la  première 
assise  de  notre  langue  maritime. 

D'autres  mots  nous  sont  venus  de 
Ryzance,  et  M.  de  La  Roncière  en 
prend  prétexte,  dans  un  chapitre  très 
rouillé  sur  Chariemagne  et  la  cfvili- 
sation  maritime  au  ix*  siècle,  pour 
nous  montrer  Torganisation  puis- 
sante des  flottes  byzantines,  flotte 
provinciale  et  flotte  impériale,  dé- 
ployées en  un  immense  are  de  cerde 
pour  protéger  la  capitale  contre  les 
Arabes.  Des  croiseurs  rapides  par- 
taient à  la  découverte  dès  que  les 
feux  des  guetteurs,  répétés  de  cap  en 
cap,  de  tour  en  tour,  sigmlaient  une 
escadre  suspecte  au  large  ;  la  recon- 
naissance opérée,  ils  Mcfaaîent  un 
pigeon  voyageur  vers  Taraenal  pour 
porter  la  nouvelle. 

Sur  les  coutumes  des  pirates  nor- 
mands, on  lira  avec  fruit  un  chapitre 
fort  curieux,  si  mieux  on  ne  préfère 
voir  quel  gros  contingent  de  mots 
nous  leur  devons  :  èarçue,  màî,  ra- 
HugWy  hàbordf  trîbori,  cimgler,  etc.. 
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etc.  Mais  cfueile  déformation  nous 
faisons  subir  aax  motsl  tribord  était 
au  XYni®  encore  ttribord,  ce  qui  si- 
gnifie eu  Scandinave  k  JbcNrd  du  gou- 
vernail ;  le  gouveroail  était,  en  eikt, 
à  droite»  comme  on  peut  s'en  con- 
vaincre par  la  tapisserie  de  Bayeax. 
CingUr  devrait  s'écrire,  comme  na- 

fuère,  tingler  ou  siglêr,  car  il  vient 
u  mot  segel,  voile. 

Les  croisades  n'ont  pas  été^  pour 
lesPrançais,  l'occasion  de  campagnes 
navales;  mais,  par  les  nombreux 
transports  de  pèlerîjas  ou  de  soldats 
qui  en  résultèrent,  certains  de  nos 
ports  levantins  leur  durent  Texis- 
tence  :  ainsi  Âigues-Mortes»  dont 
M.  de  La  Roncièrc  trace  une  descrip- 
tion très  pittoresque.  La  vie  à  bord 
des  malheureux  croisés  était  quelque 
chose  d*atroce,  même  en  première 
classe,  car  il  y  avait  dès  le  jxiV  siècle 
Quatre  classes  de  passagers;  le  para- 
aiSy  k  l'arrière,  était  réservé  aux  plus 
riches,  les  écuries  aux  plus  pauvres. 
Pour  vin^t-cinq  sous,  tout  compris^ 
on  pouvait  passer  en  Palestine;  aussi 
quelle  cuisine  on  avait!  le  mot  gar- 
gote date  de  là.  L'organisation  des 
passages  en  Palestine  était,  du  reste, 
réglée  par  la  législation  marseillaise 
du  XIII*  siècle  avec  autant  de  soin 
qu'elle  le  serait  de  nos  jours  :  il  y 
avait  des  inspecteurs  municipaux  de 
la  navigation  pour  empêcher  les  pré- 
tentions abusives  des  patrons;  des 
registres  d'inscription  de  bord  tenus 
en  double,  dont  un  exemplaire  dé- 
posé aux  archives  municipales  ;  des 
consuls  sur  mer*  etc. 

Saiut  Louis  possédait  quelques 
vaisseaux  ;  il  avait  livré  près  de  Da- 
miette  une  escarmouche;  il  s'était 
aidé  de  sa  flotte  pour  remonter  le  Nil 
et  combattre  la  flotte  musulmane. 
Mais  la  première  guerre  navale  que 
nous  ayons  soutenue  date  de  1285. 
Philippe  le  Hardi  avait  armé  contre 
les  Aragonnais  trois  cents  vaisseaux  ; 
la  suite  des  opérations  prouva  que  si 
les  flottes  de  guerre  s  improvisent, 
les  amiraux  ne  s'improvisent  pas. 
Nos  marins  furent  vaincus  à  Rosas  et 
à  Las  Hormigas. 

Philippe  le  Bel,  qui  avait  pris  part 
à  la  campagne  d'Aragon,  tira  profit 


de  ces  défaites  pour  créer  définitive- 
ment notre  marine  de  goerre.  Le  clos 
des  Galétô,  de  Houen»  organisé  en 
i^S9Â  par  des  ingôaieurs  génois,  resta 
jusqu'en  iM9  l'arsenal  de  la  marine 
milit^re.  Nous  eûmes  un  matériel  de 
guerre  permanent,  une  cinquantaine, 
parfois  une  centaine  de  vaisseaux, 
un  amiral  de  la  mer,  des  officiers 
de  mer,  des  lieutenants  d'amirauté, 
des  ofiieiers  d'administration.  Phi- 
lippe mobilisa  contre  l'Angleterre  les 
flottes  de  presque  toute  l'Europe,  sbp 
le  papier,  du  moins,  car  les  traités 
quû  sij^na  ne  furent  pas  tous  exécu- 
tés. Puis,  quand  ses  flottes  mal  con- 
duites earent  échoué,  il  paralysa  le 
commerce  britannique  par  un  gigan- 
tesque blocus  continental  depois  la 
Norvège  jusqu'à  la  Sicile.  Son  filet 
avait  une  déchirure,  une  maille  se 
rompit»  et  l'Angleterre,  libre  de 
communiquer,  par  la  trouée  des 
Flandres,  avec  l'Europe,  ne  connut 
pas  les  affres  de  la  famine.  Tout  ce 
chapitre  de  M.  de  La  Roncière  est 
une  révélation  :  on  ne  savait  pas  que 
Napoléon  fût  le  plagiaire  de  Philippe 
le  Bel,  qu'à  l'aube  comme  —  dirais-je 
au  crépuscule?  —  de  notre  lutte  sé- 
culaire contre  l'Angleterre,  nous 
avons  cherché  à  la.  réduire  par  la 
même  arme,  par  k  famine. 

La  guerre  de  Cent  ans  fut  la  pierre 
de  touche  du  patriotisme.  Il  faut 
suivre  pas  à  pas,  dans  l'ouvrage  de 
M.  de  La  Roncière,  les  progrès  de 
l'idée  de  patrie.  Au  temps  de  saint 
Louis,  les  marins  normands  hésitent 
à  combattre  leurs  anciens  frères 
d'armes;  il  y  a  un  qnart  de  siècle  à 
peine  qu'ils  ne  sont  plus  Anglais. 
Mais  ces  frères  d'armes  sont  des  ri- 
vaux commerciaux,  et  bientôt  com- 
mencent entre  les  flottes  marchandes 
des  deux  pays  de  sanglantes  ba- 
tailles. Philippe  le  Bel  attise  le  feu. 
Enfin,  la  guerre  de  Cent  ans  sup- 
prime chez  nos  marins  toute  arrière- 
pensée  d'intérêt  personnel,  sauf  au 
début,  en  1338,  où  s'organise  une 
nouvelle  conquête  de  l'Angleterre  : 
les  Normands  dépècent  d'avance  leur 
prise  ;  la  bataille  navale  de  l'Ëcluse, 
perdue  après  une  lutte  acharnéCi. 
anéantit  ces  beaux  projets. 
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Nous  voici  aux  heures  de  deuil. 
La  France  est  envahie,  Tarmée  écra- 
sée à  Poitiers,  Calais  assiégé.  Ce 
siège  admirable,  où  quelques  bour- 
geois arrêtèrent  pendant  onze  mois 
toute  une  armée,  donna  l'occasion 
aux  marins  du  littoral  de  montrer 
leur  solidarité  avec  leurs  malheureux 
frères.  M.  de  La  Roncière  nous  ré- 
vèle, avec  textes  à  l'appui,  les  ten- 
tatives désespérées  que  firent  les 
matelots  picards  et  normands  pour 
soulager  et  délivrer  les  Calaisiens. 
L'heure  du  deuil  national  est  aussi 
rheure  de  Théroisme.  Un  capitaine 
de  navire  abbevillois,  Ringois,  refuse 
de  prêter  serment  à  Edouard  IIL 
maitre  d^Abbeville,  et,  pour  mourir 
Français,  se  laisse  précipiter  du  haut 
d'une  tour. 

A  cette  époque  de  désarroi  moral 
et  matériel  que  fut  le  règne  de  Jean  II, 
les  bandes  anglaises  et  les  brigands, 
réunis  en  grandes  compagnies,  in- 
festent le  royaume,  le  roi  est  prison- 
nier en  Angleterre.  Nos  marins  se 
réunissent  pour  enlever,  par  un  coup 
de  main  audacieux,  le  royal  prison- 
nier; puis,  ayant  échoué,  montent 
sur  les  barques  de  leurs  galères  et 
jde  leurs  nefs,  afin  de  pourchasser  les 
bandes  de  pillards  à  travers  les  ri- 
vières et  les  fleuves.  Ainsi  se  prépa- 
rent-ils à  la  revanche,  et^  à  la  reprise 
de  la  guerre,  «  l'Angleterre,  amollie 
par  les  douceurs  de  la  paix,  sera 
seule  k  s'étonner  si  l'empire  des  mers 
lui  échappe». 

Telle  est  la  fin,  grosse  de  pro- 
messes, du  tome  I*^  d'une  histoire 
qui  sera,  par  la  richesse  des  aperçus, 
1  abondance  des  informations  et  une 


science  incontestable,  le  monument 
définitif  de  notre  histoire  maritime. 

T. 
Les  HollandaiB  à  Lombok  (1884), 
par  K.  de  Hartogh.  officier  d'in- 
fanterie de  Parmée  néerlandaise. 
Petit  in-8°  de  i80  pages.  Amster- 
dam, W.  Versluys,  1899.  Prix  : 
4  fl.  25  (2  fr.  50). 

M.  de  Hartogh  est  membre  de 
l'Alliance  française,  et,  comme  on 
voit,  il  prêche  d'exemple,  puisqu'il 
écrit  en  français,  nous  ajouterons 
même  en  excellent  français  ;  mais  ce 
qui  nous  touche  plus  particulière- 
ment encore,  c'est  que  ce  livre,  écrit 
par  lui  dans  notre  langue,  est  un 
monument  qu'il  a  élevé  à  la  gloire 
de  ses  camarades  de  l'armée  coloniale 
néerlandaise.  On  y  trouvera  des  dé- 
tails très  intéressants  sur  l'ile  de 
Lombok  et  ses  habitants,  puis  vien- 
nent les  négociations  politiques,  la 
catastrophe  du  26  août  et  enfin  la 
victoire  définitive. 

En  France,  on  n'étudie  pas  assez 
les  campagnes  des  Hollandais  dans 
les  Indes  orientales.  Il  y  a  là  cepen- 
dant des  faits  de  guerre  en  pays  tro- 
pical qui  pourraient  nous  *serv>r 
d'exemple.  Au  point  de  vue  moral, 
on  admirera  l'endurance,  la  disci- 
pline, le  courage  indomptable  de  ces 
beaux  soldats.  Les  récits  que  fait 
M.  de  Hartogh  de  la  mort  d'un  gé- 
néral et  de  celle  d'un  simple  soldat 
nous  ont  profondément  émus...  et 
tant  d'autres  faits  héroïques  qui 
mériteraient  d'être  universellement 
connus.  Nous  souhaitons  à  ce  bel 
ouvrage  tout  le  succès  qu'il  mérite. 
J.  C. 
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t  Les  ooTrftgti  et  pabtiettiou  préoédte  d'aa  astérisque  se  troaveot  à  U  Bibliothèqae  du  Minis- 
tère de  la  mania.  ' 
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ERRATA 


NÉCESSITÉ  D'UNE  INSPECTION  PERMANENTE  ET  MOBILE 

(numéro  de  jxhn  1899) 


Page491,31Migne: 

Au  lieu  de  :  ....  réconomie  en  question  a  élé  évaluée  dans  l'annexe  du 
Rapport  annuel  pour  1898  de  riospection  de  Cherbourg, 

Lire  :  pour  1895. 

Page  494  (Renvoi  2)  : 
Au  lieu  de  :  Voir  annexe  K*, 
Lire  :  Voir  annexes  I  cl  K". 

Page  511  (Annexes)  : 

Au  lieu  de  :  \  —  I  :  Économies  ou  redressemenls  réalisés  sur  l'initiative  de 
rinspeclion. 

Lire  :  V  et  VI  —  I,  etc.... 

Page  561  : 

Au  lieu  de  :  Paris,  le  A  août  1894. 

^Inspecteur  chargé  par  intérim  du  Contrôle  central. 
Signé  :  Mbrlant, 
Lire  :  Signé  :  Pérard. 
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BULLETIN 


DB  LA 


MARINE   MARCHANDE 

(Navigation  oommeroiale 
Fêohes  maritimes  —  Assistance  ans  gens  de  mer) 


Navigation  commerciale. 


Le  mouvement  maritime  des  ports  allemands  en  1897*.  —  Le 
développement  du  commerce  maritime  et  de  la  navigation  en  Alle- 
magne s'accentue  chaque  année.  Les  renseignements  ci-après,  tirés 
du  dernier  fascicule  de  la  statistique  de  TEmpire,  en  font  foi. 
D'après  ce  document  officiel,  le  nombre  des  navires  de  commerce, 
entrés  et  sortis  des  ports  allemands  en  1897,  s'est  élevé  à  154,851, 
représentant  33,116,898  tonneaux,  soit,  sur  Tannée  précédente,  une 
augmentation  de  7,315  navires  (5  p.  100)  et  de  2,070,110  tonneaux 
(6,7  p.  100). 

Si  Ton  prend  comme  point  de  comparaison  Tannée  1875,  on  peut 
constater,  en  faveur  de  Tannée  1897,  une  augmentation  de 
76,9  p.  100  du  nombre  des  navires  et  de  160,3  p.  100  de  Timpor- 
tance  du  tonnage.  En  1875,  en  effet,  le  nombre  des  navires  de 
commerce  entrés  dans  les  ports  allemands  ou  sortis  de  ces  ports 


D'après  un  rapport  de  M.  E.  Cor,  consul  général  de  France  h  Hambourg, 
lupr.  UàR.  —  40UT  1399.  t7 
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n*était  que  de  87,858  et  leur  tonnage  de  12,722,710  tonneaux. 
L'augmentation  constatée  se  rapporte,  pour  la  plus  forte  part,  au 
compte  de  la  navigation  à  vapeur  ;  car,  alors  qu'on  ne  relevait,  en 
1897,  que  17,189  bâtimenis  à  vapeur  jaugeant  7,182,061  tonnes,  les 
tableaux  de  1897  indiquent  77,485  bâtiments  à  vapeur  avec  un 
tonnage  de  28,S12,592  tonnes;  la  navigation  à  vapeur  sur  les  côtes 
allemandes  a  plus  que  quadruplé  dans  Tespace  de  vingt-deux  ans. 

Quant  à  la  différence,  en  ce  qui  concerne  la  navigation  à  voiles, 
elle  est  beaucoup  moins  sensible.  En  187S,  cette  navigation  était 
représentée  par  70,368  navires  ;  elle  n'est  arpivée,  en  1897,  qu'à 
77,366  bâtiments.  Si,  d'ailleurs,  le  nombre  des  navires  employés  à 
cette  navigation  a  augmenté  de  1875  h  1895,  le  tonnage  de  leur 
ensemble  a,  par  contre,  diminué  de  près  d'un  million  de  tonnes 
(5,540,649  en  1875  et  4,604,006  en  1897). 

Dans  les  ports  de  la  mer  Baltique,  les  entrées  et  les  sorties  réunies 
sont  de  63,471  navires  et  de  11,470,369  tonneaux.  Le  plus  grand 
nombre  de  ces  bâtiments  (soit  50,5  p.  100  représentant  74  p.  100  du 
tonnage)  est  affecté  au  mouvement  des  échanges  avec  les  ports 
étrangers.  Le  mouvement  entre  les  ports  allemands  de  la  mer  Bal- 
tique occupe  44  p.  100  des  navires  et  22  p.  100  du  tonnage.  Enfin, 
le  mouvement  entre  les  ports  allemands  de  la  Baltique  et  ceux  de  la 
mer  du  Nord  représente  5,5  p.  100  des  navires  et  4  p.  100  du 
tonnage  d'ensemble  pour  la  Baltique. 

Le  mouvement  maritime  dans  la  mer  du  Nord  a  occupé^  en  1897, 
91,777  navires  et  21,736,899  tonnes  ;  66,2  p.  100  <te  ces  navires  fai- 
saient les  voyages  de  ports  à  ports  allemands  de  la  mer  du  Nord, 
34,1  p.  100  les  voyages  en  pays  étranger  et  3>7  p»  100  ceux  de  la 
mer  Baltique.  La  répartition  du  tonnage  s'établissait  ainsi  : 
18,3  p.  100,  mouvement  entre  les  ports  de  la  mer  du  Nord; 
79,5  p.  100,  mouvement  entre  la  mer  du  Nord  et  les  ports  étran- 
gers; 2,2  p.  100,  mouvement  entre  la  mer  du  Nord  et  la  mer 
Baltique. 

M.  Cor,  consul  général  de  France  à  Hambourg,  dans  le  rapport 
duquel  nous  extrayons  ces  renseignements,  fait  remarquer  que  les 
totaux  afférents  à  la  mer  du  Nord  et  à  la  mer  Baltique  forment  un 
total  général  dépassant  de  397  navires  et  de  90,670  tonneaux  les 
chiffres  indiqués  par  la  statistique  de  l'Empire,  comme  représentant 
l'ensemble  de  la  navigation  dans  les  ports  allemands.  Le  travail 
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officiel  ne  fournissant  aucune  explication  de  cette  différence,  il  y  a 
lieu  de  penser  que,  dans  quelques  ports,  on  a  fait  entrer  en  li^e  de 
compte  le  mouvement  des  navires  de  guerre,  alors  que  le  total 
général  résultait  du  tableau  d'ensemble  ne  s'applique  qu'aux  seuls 
navires  de  commerce. 

114,327,  soit  73,8  p.  100  des  navires  entrés  et  sortis  des  ports 
allemands,  portaient  le  pavillon  national;  leur  tonnage  est  de 
17,521,541  tonnes,  soit  5S  p.  100  du  tonnage  général. 

Le  nombre  des  traversées  m^aritimes  accomplies  par  les  bâtiments 
allemands,  en  1897,  s'élève  au  total  de  87,001  voyages,  représentant 
40  millions  de  tonneaux  de  jauge,  les  navires  étant  comptés  autant 
de  fois  qu'il  y  a  de  voyages.  C'est,  sur  Taniiée  précédente,  une 
augmentation  de  4,733  voyages  et  de  4,116,825  tonneaux. 

Les  traversées  de  ports  allemands  à  ports  allemands  donnent, 
pour  le  pavillon  national,  45,103  navires  et  plus  de  3  millions  de 
tonneaux  ;  les  voyages  enti*e  ports  allemands  et  étrangers  (et 
retour),  20,829  navires  et  10  millions  1/2  de  tonnes;  enfin,  les 
voyages  sous  pavillon  allemand  de  ports  étrangers  à  ports  étran- 
gers se  comptent  par  21,059  navires  et  près  de  25  millions  de 
tonneaux. 

Les  voyages  de  la  flotte  commerciale  allemande  effectués  avec 
chargement  sont  dans  la  proportion  de  82,7  p.  100;  sur  lest,  de 
17,3  p.  100. 

Transit  des  navires  allemand  par  le  canal  de  Suez,  —  Les  relations 
entre  l'Allemagne  et  rExtrème-Orient  deviennent  de  plus  en  plus 
fréquentes.  Aussi  le  nombre  des  navires  allemands  passant  par  le 
canal  de  Suez  a-t-il  sensiblement  augmenté.  Voici,  d'après  le 
journal  Export,  les  chiffres  comparés  des  passages  effectués  dans  le 
canal,  depuis  1890,  par  les  navires  anglais  et  les  navires  allemands: 

Navires  anglais.  Navires  allemands. 

4890 2.522  74,4  p.  100  275    8,1  p.  100 

1892 2.581  72,5    —  292    8,2    ~ 

1895 2.318  67,5    —  315    9,1     — 

1898 2.295  65,5    —  386  10,2    — 

Ce  relevé  met  en  évidence  un  fait  curieux  à  constater,  savoir  : 
tandis  que  le  transit  des  navires  anglais  a  diminué  de  8,9  p.  100, 
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le  transit  des  navires  allemands,  au   contraire,  augmentait  de 
2,1  p.  100. 

La  navigation  allemande  en  Chine.  —  Le  commerce  allemand  tra- 
vaille activement  au  développement  de  ses  opérations  en  Chine, 
au  moyen  de  communications  directes  avec  ce  pays.  Depuis  un 
certain  temps  déjà,  les  compagnies  allemandes  de  navigation  ont  con- 
senti à  modifier  leurs  itinéraires  et  leurs  tarifs  de  manière  à  pouvoir 
faire  concurrence  aux  sociétés  étrangères  dont  les  bâtiments  des- 
servent les  côtes  chinoises.  Des  services  de  cabotage  maritime  avaient 
été,  d'autre  part,  organisés  dans  ces  parages. 

Aujourd'hui,  le  pavillon  allemand  se  dispose  à  pénétrer  dans  le 
Yan-tse-Kiang,  où,  jusqu'ici,  des  compagnies  anglaises  et  chinoises 
de  navigation  à  vapeur  étaient  seules  représentées.  Une  grande 
maison  de  commerce  établie  en  Chine  vient  notamment  de  com- 
mander trois  vapeurs,  destinés  à  la  navigation  sur  le  fleuve  Bleu,  et 
dont  la  construction  sera  achevée  Tannée  prochaine.  On  a  lieu  de 
penser,  d'ailleurs,  que  ce  n'est  là  qu'un  commencement  et  que  la 
maison  en  question,  dont  les  ressources  sont,  parait-il,  considé- 
rables, sera  amenée  à  développer  rapidement  l'exploitation  qu'elle 
entreprend. 

Pilotage  dans  la  Tamise  ;  à  quels  navires  s'applique  Vobligation  de 
prendre  pilote.  —  La  Cour  d'Amirauté,  testaments  et  divorces,  a  eu 
à  juger,  le  18  février  dernier,  un  cas  qui  lui  avait  été  soumis  par  les 
pilotes  de  Londres,  désireux  de  faire  préciser  un  point  de  droit.  Les 
pilotes  de  Londres  interprétaient,  en  effet,  les  lois  sur  le  pilotage  et 
la  marine  marchande  {Pilotage  and  Merchant  Shipping  acts)  dans  le 
sens  de  l'obligation  pour  les  navires  étrangers  qui  remontent  la 
Tamise,  sans  avoir  de  passagers  à  bord,  de  se  servir  d'un  pilote.  Or, 
le  12  juillet  dernier,  un  navire  norvégien,  le  Colombus,  arrivant  dans 
la  Tamise  avec  un  chargement  de  bois,  le  pilote  Whitewall  offrit  ses 
services  pour  conduire  le  navire  jusqu'à  Gravesend.  Le  capitaine  du 
Colombus  les  refusa,  bien  que  le  pilote  lui  eût  déclaré  que  la  loi 
l'obligeait  à  le  prendre  à  bord. 

La  Cour  d'Amirauté,  saisie  du  cas  par  l'association  des  pilotes, 
n'a  pas  interprété  les  textes  dans  le  même  sens  que  Whitewall.  Il  a 
jugé  que  les  navires  ayant  des  passagers  étaient  tenus  de  prendre 
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un  pilote,  mais  que  cette  mesure  ne  s'étendait  pas  aux  autres, 
navires.  Il  a  même  condamné  Whitewall  aux  dépens,  et  les  pilotes  qui 
se  trouvaient  présents  aux  débals,  ont  quitté  la  Cour  en  déclarant 
que  la  décision  du  juge  serait  la  ruine  de  leur  industrie. 

Restitution  du  paquebot  V  «  OlindeRodriguez  ».  —  La  Cour 
suprême  des  États-Unis  a  rendu,  le  15  mai  1899,  sa  décision  dans 
Taffaire  de  YOlindeRodrigueZy capturé  devant  Porto-Rico,  le  17  juil- 
let de  Tannée  dernière.  Elle  a  relâché  le  navire,  mais  elle  a  laissé 
tous  les  dommages  et  tous  les  frais  à  la  charge  de  la  Compagnie 
générale  transatlantique. 

Notre  ambassadeur,  qui  n'a  pas  cessé  d'insister  auprès  des  auto- 
rités américaines  pour  que  justice  fût  rendue  à  la  Compagnie  géné- 
rale transatlantique,  avait  appelé  Tattention  du  Département  d'État 
sur  les  publications  de  celui  de  la  marine  qui  démontraient  qu'en 
fait  le  blocus  de  Porto-Rico  n'avait  pas  été  effectif.  Or,  le  gouverne- 
ment avait  fait  appel  de  la  décision  du  juge  Brawby,  de  Char- 
leston,  qui  aurait  relâché  VOlinde-Rodriguez  précisément  en  vue  de 
maintenir  les  prétentions  de  la  marine  de  guerre  à  Tégard  des 
navires  de  commerce,  en  matière  de  blocus. 

Le  chief  justice  FuUer,  en  formulant  son  avis,  a  particulièrement 
visé  ce  côté  de  la  question.  A  ses  yeux,  il  n'est  point  nécessaire, 
pour  qu'un  blocus  existe,  qu'il  soit  assuré  par  une  force  suffisante 
pour  interdire  l'accès  du  port  bloqué.  Il  existe  dès  que  la  côte  ne 
peut  être  approchée  sans  aucun  danger.  San-Juan  a  été  bloqué  sans 
interruption.  C'est  une  autre  question  de  savoir  si  le  blocus  a  été 
effectif  contre  la  flotte  ennemie,  et  c'est  le  dernier  point  que  visaient 
les  rapports  des  officiers  de  la  marine  américaine,  qui  n'avaient  rien 
à  voir  dans  Tespèce. 

Il  ne  saurait  appartenir  à  un  neutre  de  mettre  en  question  la 
valeur  d'un  blocus  au  point  de  vue  militaire,  dans  l'intention  de 
commercer  avec  Tennemi. 

Ce  point  de  doctrine  mis  de  côté,  rien  ne  prouvant,  de  la  part  du 
commandant  de  VOlinde-Rodrigu^z,  l'intention  de  forcer  le  blocus, 
le  navire  devait  être  relâché. 

Il  faut  que  le  commandant  de  ce  navire  ait  eu  mille  fois  raison 
pour  qu'aucune  preuve  sérieuse  nait  pu  être  invoquée  contre  lui, 
mais  quoi  qu'il  en  soit  du  fait,  la  théorie  du  chief  justice  est  celle  du 
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Département  de  la  marine,  et,  avec  la  portée  des  canons  actuels, 
elle  ne  tend  à  rien  moins  qu'à  établir,  au  moyen  de  la  distinction 
entre  le  blocus  militaire  et  le  blocus  commercial,  la  théorie  des 
blocus  fictifs.  Elle  tend  à  ne  tenir  aucun  compte  de  la  théorie  du 
blocus  eflFectif,  telle  qu'elle  était  admise  jusqu'à  ce  jour. 

Compagnies  de  navigation.  —  Lignes  nanvelles  créées 
on  projetées. 

Projet  de  création  d'une  ligne  de  navigation  entre  Fltalie  et  la 
Chine.  —  Le  conseil  supérieur  de  la  marine  marchande  d'Italie  s'est 
réuni  le  20  avril,  sous  la  présidence  du  sous-secrétaire  d'État,  vice- 
amiral  Quigini  Suliga,  pour  examiner  l'opportunité  d'établir  une 
ligne  directe  de  navigation,  sous  pavillon  italien,  entre  l'Italie  et  la 
Chine. 

Les  avis  furent  partagés  entre  les  partisans  d'une  simple  ligne 
commerciale,  avec  cargo-boats  aménagés  en  vue  du  transport  d'un 
certain  nombre  de  passagers,  et  ceux  d'une  ligne  de  paquebots 
pouvant  entrer  en  concurrence  effective  avec  ceux  des  lignes  étran- 
gères faisant  le  môme  service. 

Ce  dernier  avis,  qui  fut  celui  du  président,  fut  aussi  celui  de  la 
majorité  des  membres  du  conseil.  Cette  majorité  fut  aussi  d'avis  que 
les  départs  devraient  être  alternés  entre  Gènes  et  Venise,  en  vue  de 
maintenir  un  juste  équilibre  entre  le  trafic  de  la  mer  Tyrrhénienne 
et  celui  de  la  mer  Adriatique;  et  enfin,  à  l'unanimité,  le  conseil 
adopta  le  vœu  suivant,  émis  par  M.  Fiorito,  directeur  de  la  marine 
marchande  : 

«  Le  conseil  supérieur  de  la  marine  marchande,  ayant  pris  con- 
<c  naissance  du  rapport  de  M.  Vaccaro,  rapporteur  du  conseil  et  de 
«  la  lettre  du  ministre  des  affaires  étrangères  exprimant  le  vœu 
«  qu'une  ligne  rapide  et  régulière  de  navigation  soit  établie  entre 
«  l'Italie  et  les  ports  de  l'Extrême-Orient,  est  d'avis  : 

<t  Que  ridée  de  subventionner  une  ligne  de  vapeurs  de  faibles 
«  dimensions  et  faible  vitesse  non  supérieure  à  10  nœuds  doit  être 
«  absolument  écartée  et  que  des  sommes  employées  ainsi  seraient 
«c  gaspillées; 

«  Qu'il  y  a  lieu,  au  contraire,  de  recommander  vivement  l'éta- 
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«  blissemeot  d'us  service  régulier  de  vapeurs  nationaux,  avec 
«  départ»  alternés  de  Gènes  h  Venise,  pour  les  port$  de  la  Chine; 

«  Que,  pour  le  moment,  le  nombre  des  voyages,  aller  et  retour, 
«  aoit  compris  entre  12  et  18  par  an,  sauf  à  l'augmenter,  si,  comme 
ft  il  y  a  lieu  de  l'espérer,  le  trafic  se  développe  ; 

«  Que  les  vapeurs  à  affecter  à  ce  service  soient  en  état  de  servir 
«  efficacement  en  cas  de  guerre  comme  auxiliaires  de  nos  forces 
«  navales,  et  que,  par  suite,  leur  tonnage  net  ne  soit  pas  inférieur 
«  à  600  tonneaux  et  la  vitesse  normale  à  15  milles; 

«  Que  la  ligne  actuelle  pour  Bombay  soit  maintenue,  en  étudiant 
«  cependant  s'il  n'y  aurait  pas  lieu  de  la  mettre  en  connexion  avec 
«  celle  pour  la  Chine,  ou  bien  de  faire  une  ligne  autonome.  » 

Au  moment  où  les  ministres  compétents  se  disposaient  à  déposer 
un  projet  de  loi  relatif  k  la  subvention  à  demander  aux  Chambres 
pour  cette  ligne,  la  situation  parlementaire  leur  a  paru  si  mauvaise 
pour  eux  qu'ils  n'ont  pas  donné  suite  à  cette  idée. 

Le  ministre  des  affaires  étrangères  a  été,  en  effet,  violemment 
attaqué  sur  la  question  de  San-Mun,  et  le  ministre  de  la  marine  l'a 
été  sur  l'achat  d'un  croiseur. 

Établissement  d'une  ligne  directe  de  navigation  entre  la  France  et 
le  Canada.  —  La  Compagnie  de  navigation  dont  le  Bulletin  de  la 
Marine  marchande  (numéro  d'avril  1899,  p.  149)  annonçait  la  créa- 
tion comme  probable,  et  qui  devait  avoir  pour  but  d'assurer  un 
service  régulier  entre  la  France  et  le  Canada,  s'est  constituée.  £Ue  a 
son  siège  à  Bordeaux,  1,  cours  du  Chapeau-Rouge. 

Cette  société,  dite  Société  anonyme  de  navigation  Fracco-Canar 
dienne,  est  composée  du  président  de  la  Banque  Jacques  Cartier, 
de  deux  sénateurs,  du  président  et  du  vice-président  de  la  Chambre 
de  commerce  française  de  Montréal  et  de  plusieurs  autres  notabi- 
lités commerciales  du  district  de  Montréal.  Elle  a  organisé  un  pre- 
mier départ  pour  le  15  juillet,  de  Dunkerque  et  de  Bordeaux, 
*  Cette  nouvelle  société  aura  pour  agent  h  Montréal,  H.  Anatole 
Poindron,  agent  général  d'usines  françaises  au  Canada,  et  à  Bor- 
deaux, MM.  Georges  Chatenet  et  JeanJul^  Piganeau,  sous  la  raison 
sociale  :  G.  Chatenet  et  C«,  n^  1,  cours  du  Chapeau-Rouge. 

Elle  assurera  le  fonctionnement  de  sa  ligne  en  affrétant  en  Ioça«> 
tion  au  mois,  des  vapeurs  français  d'un  tonnage  inférieur  à  2,000 
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tonneaux  réunissant  les  conditions  suivantes  :  faible  tirant  d*eau, 
vitesse  minimum  de  11  nœuds  avec  faux  pont  et  aménagement  pour 
le  transport  des  marchandises  et  des  bestiaux. 

La  ligne  desservira  Dunkerque,  Bordeaux,  Québec  et  Montréal, 
vice  versa  et  les  départs  auront  lieu  de  mars  à  octobre  tous  les 
trente  jours.  Le  service  d'hiver  étant  impossible  dans  Saint-Laurent 
à  cause  des  glaces  sera  continué  sur  Saint-John  ou  Halifax. 

Création  d'une  ligne  de  vapeurs  entre  l'Espagne  et  le  Chili.  — 
Le  ministre  d'Espagne,  à  Santiago,  a  obtenu  du  gouvernement 
chilien,  en  faveur  de  la  «  Compagnie  espagnole  Transatlantique  », 
une  subvention  de  625,000  francs  en  échange  de  Tobligation  prise 
par  ladite  compagnie  d'établir  un  service  régulier  de  vapeurs  destiné 
à  mettre  en  rapports  directs  le  Chili  et  l'Espagne. 

La  durée  du  contrat  serait  de  quatre  ans.  Les  vapeurs  de  la  com- 
pagnie espagnole  viendraient  à  Yalparaiso  tous  les  quinze  jours, 
faisant  escale  dans  certains  ports  du  Brésil,  de  TUruguay  et  de  la 
République  argentine,  ainsi  qu'à  Punta-Arenas. 

La  compagnie  se  serait  réservé  la  faculté  de  desservir  ultérieure- 
ment les  ports  du  nord  du  Chili. 

Le  prix  du  fret  serait  calculé  proportionnellement  aux  distances. 

Enfin,  la  compagnie  espagnole  jouirait  de  tous  les  privilèges 
accordés  aux  autres  compagnies  de  navigation  qui  sont  liées  par  des 
contrats  avec  le  gouvernement  chilien. 

Une  nouvelle  ligne  sur  l'Australie,  —  La  compagnie  «  While  Star  » 
devait  ouvrir,  en  août  1899,  une  nouvelle  ligne  entre  Liverpool  et 
l'Australie.  La  Société  a  vendu  ses  voiliers  et  a  commandé  pour  le 
commerce  d'Australie,  aux  chantiers  Harland  et  Wolfi,  à  Belfast, 
5  grands  bateaux  à  double  hélice,  d*un  tonnage  total  de  60,000  ton- 
neaux. 

Le  premier,  Africa (11,816  tonneaux),  a  été  lancé  en  novembre; 
le  Medic  (11,985  tonneaux)  Ta  été  en  décembre.  Sous  peu  on  lan- 
cera les  trois  autres  :  Persic  (11,816  tonneaux),  Ruric  et  Sueric.  Le 
Medic  devait  quitter  Liverpool  le  3  août  pour  exécuter  son  premier 
voyage.  Ces  bateaux  ne  prendront  que  des  passagers  de  S^  classe  et 
seront  pourvus  de  grandes  glacières  pour  le  transport  des  produits 
d'Australie  provenant  de  l'élevage  des  bestiaux  et  de  l'agriculture. 
Ils  auront  une  vitesse  de  12»  1/2.         {Nautische  Rundschau.) 
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Nouvelles  lignes  américaines  entre  Ctiba  et  les  États-Unis.  —  Le 
premier  soin  des  Américains,  une  fois  entrés  en  possession  des  îles 
de  Cuba  et  de  Porto-Rico,  a  été  d*y  établir  des  lignes  de  commu- 
nication régulières. 

Auparavant,  il  n'existait  aucun  service  régulier  entre  ces  îles  et 
rUnion.  Le  transit  s'opérait  au  moyen  de  vapeurs  à  marchandises, 
ou  bien  à  Saint-Thomas,  par  les  vapeurs  anglais  de  la  «  Québec 
Steamship  O*  ».  Ces  derniers  étaient  remarquables  par  leur  lenteur 
et  n'y  passaient  que  deux  fois  par  mois. 

Depuis  peu,  on  a  institué  deux  nouvelles  lignes  :  la  «  Red  D  Line  » 
et  la  «  Porto-Rico  Steamship  C**  ».  La  première  dispose  de  deux 
navires,  le  Philadelphia  et  le  Caracas  faisant  le  transit  entre  New- 
York  et  Ponce  ou  San-Juan;  le  trajet  dure  quatre  jours  et  demi.  La 
deuxième  société  dispose  de  quatre  vapeurs,  dont  deux,  le  Arkadia 
et  le  San-Marco,  pour  passagers  et  marchandises,  et  deux,  le  Tvelyn 
et  le  Winifred,  seulement  pour  marchandises. 

Cette  Société  se  charge  aussi  de  la  poste. 

(Nautische  Rundschau.) 

La  Compagnie  de  navigation  :  le  «  Lloyd  autrichien  ».  —  Le  Moni- 
teur officiel  du  Commerce  a  publie  un  rapport  du  consul  général  de 
France  à  Trieste,  M.  L.  Barry,  qui  contient  de  précieux  renseigne- 
ments sur  le  développement  de  l'industrie  des  transports  maritimes 
et  des  constructions  navales  en  Autriche.  Il  nous  a  paru  intéressant 
de  reproduire  ici  ce  document  : 

Le  Lloyd  autrichien,  qui  compte  soixante-dix-sept  années  d'exis- 
tence, est,  on  le  sait,  la  plus  importante  d'Autriche,  tant  par  le 
nombre  et  le  tonnage  de  ses  navires  que  par  la  régularité  des  ser- 
vices de  ses  diverses  lignes.  Elle  peut  soutenir  la  comparaison  avec 
les  meilleures  compagnies  de  navigation  des  autres  pays.  Elle  jouit 
d'une  subvention  de  l'État  qui,  après  avoir  été  de  1 ,8SS,630  florins, 
soit  4,538,925  francs,  jusqu'en  1892,  fut  élevée,  à  partir  de  cette 
année,  h  2,910,000  florins,  soit  5,820,000  francs. 

Cette  compagnie  a  fait,  depuis  quelques  années  de  grands  efforts 
pour  augmenter  le  tonnage  de  ses  navires,  afin  de  diminuer  ses 
dépenses  et  d'accrottre  ses  bénéfices.  En  effet,  au  lieu  de  122,331 
tonnes  de  registre  brut  que  représentaient,  enl89J,  les  74  navires 
de  sa  flotte,  elle  possède  aujourd'hui  72  navires  qui  représentent 
171,036  tonnes.  Parallèlement  aussi  les  frets  se  sont  accrus,  passant 
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de  5J62,022  tonnes,  en  1891,  à  9,484,776  tonnes  en  1898,  et  H  est 
à  noter  que  c'est  l'exportation  qui,  dans  ces  dernières  amvées  sur- 
tout^ a  donné  les  résultats  les  plus  favorables. 

La  rapidité  des  voyages  a  été  augmentée  surtout  sur  les  lignes  de 
Trieste-Alexandrie  et  de  Trieste-Cattaro,  mais  il  faut  reconnsitre 
que  quelques  eflorts  qu'ait  fait  la  compagnie  pour  améliorer  ses  ser- 
vices au  point  de  vue  de  la  rapidité,  de  Tinstallatioa  des  navires  et 
du  confort  des  passagers,  le  nombre  des  voyageurs  n'augmente  pas 
en  proportion  des  sacrifices  faits  pour  les  attirer.  Il  faut  attribuer  ce 
résultat  au  fait  de  la  concurrence  des  grandes  compag;Qies  de  navi- 
gation anglaises,  allemandes  et  françaises  et  aussi  ai»  fait  que  le 
port  de  Trieste,  à  la  différence  de  celui  de  Gênes,  de  Marseille,  etc., 
n'est  pas  relié  aux  pays  du  centre  et  du  nord  par  des  covimunic»- 
tions  rapides  et  régulières  de  chemins  de  fer,  ce  qui  rend  tous  les 
jours  plus  indispensable  pour  Trieste  la  création  d'une  nouvelle  voie 
ferrée  directe  avec  l'Allemagne,  qu'on  réclame  ici  depuis  tant  d'an^ 
nées  déjà  sans  pouvoir  l'obtenir.  Ce  n'est  qu'alors  qu'on  pourra  voir 
se  développer  un  mouvement  de  passagers  important  par  Trieste  k 
destination  des  pays  d'Orient  et  surtout  d'Extrême-Orient, 

Le  service  du  littoral  de  l'Adriatique  a  été  amélioré  par  la  prolon- 
gation d'une  ligne  de  marchandises  allant  jusqu'à  Corfou  et  desser- 
vant tous  les  ports  de  la  côte  Dalmate  et  de  celle  d'Albanie.  Mais 
sur  cette  côte  les  lignes  rapides  et  les  lignes  commerciales  ont  à 
supporter  une  concurrence  de  la  part  de  plusieurs  compagnies 
rivales,  comme  la  compagnie  Ragusa,  celle  des  fratelli  Rismondi, 
de  la  maison  Tropic,  etc.,  et  surtout  de  la  compagnie  Ungaro-Croate 
de  Fiume  qui,  outre  les  subventions  qu'elle  reçoit  du  gouvernement 
hongrois,  est  avantagée  par  les  tarifs  de  faveur  consentis  par  l'admi- 
nistration des  chemins  de  fer  de  l'État,  tandis  que  le  port  de  Trieste 
n'obtient  que  peu  de  facilités  de  la  compagnie  autrichienne  de  la 
<f  Sudbahn  ». 

Les  services  du  Levant  ont  été  plus  favorisés  et  il  y  a  eu  augmen- 
tation tant  pour  le  transport  des  passagers  qne  pour  celui  des  mar- 
chandises et  les  frets  ont  été  plus  avantageux. 

Le  trafic  avec  les  pays  de  l'Inde  et  d'Extrême-Orient  a  pris  un 
essor  satisfaisant,  grâce  à  l'emploi  constant  de  navires  nouveaux  de 
{[ros  tonnages  et  aussi  par  le  fait  du  taux  plus  favorable  des  fréta. 

Quant  au  service  cumulatif  avec  le  Brésil  qui  se  fait  ahernativo- 
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ment,  en  vertu  d'un  accord  entre  TAutriche  et  la  Hongrie,  par  les 
navires  du  Lloyd  et  ceux  de  l'Adria,  de  Fiume^  il  a  été  fait  cette 
année  huit  voyages  avec  un  résultat  satisfaisant,  puisqu'il  y  a  eu 
augmentation  tant  pour  l'exportation  des  farines  que  pour  l'impor- 
tation du  café. 

Le  rapporteur  fait  ressortir,  d'autre  part,  que  les  dépenses  ont  été 
plus  élevées  par  suite  des  améliorations  du  service  et  surtout  par  le 
fait  du  prix  élevé  des  charbons^  résultat  de  la  longue  grève  des 
mineurs  du  bassin  de  Cardifi.  Les  réparations  d'avaries  et  la  perte 
d'un  navire  ont  aussi  contribué  à  ce  résultat.  Toutefois,  le  Lloyd  a 
pu  distribuer  à  ses  actionnaires  un  dividende  de  20  florins  soit 
49  francs,  par  action,  équivalant  à  environ  9  p,  100. 

Par  suite  des  constructions  nouvelles  sur  ses  chantiers  et  Tachât 
de  nouveaux  navires,  la  compagnie  du  Lloyd  a  vendu  cette  année 
quatre  de  ses  vieux  navires,  la  Danae,  le  DHo^  le  Narento  et  le 
Timavo,  et  un  cinquième,  VIris,  a  été  démoli  comme  impropre  au 
service.  Parmi  les  constructions  neuves  provenant  des  chantiers 
anglais  et  destinées  à  la  flotte  du  Lloyd,  il  y  a  lieu  de  mentionner  le 
Siberia,  grand  vapeur  de  5,159  tonnes,  semblable  au  Trieste,  con^ 
struit  ici  il  y  a  deux  ans.  Un  autre  navire  du  même  type  et  du  même 
tonnage,  le  China,  de  5,400  tonnes,  sera  bientôt  livré  en  même 
tempe  que  Vlndia,  de  2,650  tonnes. 

Chantiers  de  constructions  navales. 

Les  chantiers  du  Lloyd  autrichien;  Parsenal  de  San^Andrea.  — 
Au  môme  rapport  de  notre  consul  général  à  Trieste,  nous  emprun- 
tons les  renseignements  suivants  sur  les  constructions  navales  en 
Autriche  : 

Par  suite  de  la  tendance  indiquée  ci-dessus  de  se  débarrasser  des 
vieux  navires  pour  les  remplacer  par  des  navires  neufs  d'un  tonnage 
bien  supérieur,  les  grands  chantiers  et  ateliers  que  la  compagnie  du 
Lloyd  possède  à  San-Andrea,  près  de  Trieste,  ont  repris  une  notable 
activité. 

Un  grand  navire  de  8,000  tonnes  environ  a  été  mis  sur  chantier. 
Il  portera  le  nom  d'Archiduc-François-Ferdinand  et  est  destiné  au 
service  de  la  Chine. 

Un  vapeur  d'un  tonnage  inférieur,  le  Bosnia,  destiné  au  service 
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de  la  côte  de  Dalmatie,  a  été  commencé  en  septembre  et  devait  être 
lancé  à  bref  délai. 

D'autre  part,  trois  vapeurs  d'un  tonnage  de  3,950,  le  Styria,  le 
Carniola  et  le  Carinthiay  devaient  être  mis  sur  chantiers  pour  être 
terminés  vers  le  milieu  de  Tannée  1900. 

Les  constructions  à  l'arsenal  du  Lloyd,  pour  les  particuliers  n'ont 
porté  que  sur  trois  petits  navires,  la  Drava^  la  Sava  et  le  Triglau, 

Mais  les  travaux  de  réparation  et  de  nettoyage  de  la  flotte  de  la 
compagnie  ont  été,  comme  toujours  très  actifs  :  76  navires  ont  ainsi 
passé  au  bassin  et,  sur  le  nombre  des  navires  réparés,  ce  sont  les 
navires  Selene,  Dido,  Medea,  Orion  et  Archiduc-Ferdinand  qui  ont 
exigé  les  plus  gros  travaux. 

U établissement  Technico  Triestino,  —  Cet  établissement,  plus 
important  encore  que  l'arsenal  du  Lloyd  par  la  variété  de  ses  pro- 
ductions, constitue,  avec  ce  dernier,  l'ensemble  des  ressources  de 
la  monarchie  austro-hongroise  au  point  de  vue  de  la  construction 
des  navires  et  des  machines  à  vapeur  en  dehors  de  l'arsenal  de  la 
marine  de  guerre  de  Pola. 

En  effet,  tant  à  Lussinpiccolo  qu'à  Fiume,  les  tentatives  de  con- 
structions navales  se  bornaient  jusqu'ici  à  la  production  de  quelques 
vapeurs  de  petit  tonnage,  de  canots  et  bateaux  de  service  ou  de  plai- 
sance, mais  ne  paraissaient  pas  devoir  se  développer. 

Durant  l'année  1898,  environ  2,520  ouvriers  ont  été  occupés 
dans  les  ateliers  de  la  compagnie. 

Les  travaux  terminés  et  livrés  dans  cet  exercice  comprennent  : 

Pour  la  marine  militaire,  6  canots  à  vapeur  jaugeant  ensemble 
160  tonnes  et  230  chevaux-vapeur; 

Trois  machines  pour  canot,  ensemble  de  150  chevaux-vapeur,  et 
deux  chaudières  à  vapeur  pour  le  navire-atelier  Cyclop,  pour  la 
direction  du  génie  à  Pola.  Un  canot  à  vapeur  de  25  tonnes  et  de  55 
chevaux-vapeur  pour  l'administration  maritime.  Un  vapeur,  le  Pela- 
gosa,  de  240  tonnes  et  600  chevaux-vapeur  pour  l'administration  des 
finances.  Le  vapeur  Chev,  Bilinski  de  120  tonnes  et  250  chevaux- 
vapeur,  pour  des  particuliers.  Le  vapeur  San-Giusto^  de  100  tonnes 
et  350  chevaux-vapeur,  pour  le  service  de  Capodistria; 

Le  vapeur  Dunay  de  280  tonnes  et  300  chevaux-vapeur,  pour  une 
compagnie  maritime  de  Fiume; 
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Le  vapeur  Warroschodemie,  de  880  tonnes  et  900  chevaux-vapeur, 
pour  une  maison  d'armement  russe  d'Odessa  ; 

Enfin  un  ponton  à  vapeur. 

Les  travaux  en  cours  dans  les  chantiers  à  la  fin  de  1898,  com- 
prenaient pour  la  marine  de  guerre  :  le  croiseur  cuirassé,  Empereur- 
Charh8-VI,  de  6,300  tonnes  et  12,300  chevaux-vapeur,  dont  le  lan- 
cement a  eu  lieu  au  mois  d'octobre  1898  dans  les  chantiers  de  la 
compagnie  à  San-Rocea,  de  l'autre  côté  de  la  baie  de  Muggia;  pour 
les  travaux  d'installation,  le  navire  a  été  amené  ensuite  le  long  des 
ateliers  de  San-Marco,  près  de  Trieste,  où  la  compagnie  installe  peu 
à  peu  tout  son  matériel  ; 

Les  machines  à  vapeur  de  7,200  chevaux-vapeur  pour  le  croiseur 
cuirassé  Zenta; 

Et  les  machines  à  vapeur  de  7,200  chevaux-vapeur  pour  un  autre 
croiseur  B.  (type  Zenta). 

La  compagnie  a  la  commande  de  deux  grands  navires  de  guerre 
de  8,300  tonnes  et  de  11,900  chevaux-vapeur  dont  la  construction 
est  déjà  commencée. 

En  outre,  il  y  a  en  construction  :  un  vapeur  de  120  tonnes  et  de 
260  chevaux-vapeur  pour  l'autorité  militaire; 

Un  vapeur  de  120  tonnes  et  350  chevaux-vapeur  pour  la  direction 
des  finances  à  Zara  ; 

Enfin,  3  vapeurs  jaugeant  ensemble  2,800  tonnes  et  de  la  force 
de  1,700  chevaux-vapeur,  pour  le  compte  d'une  maison  russe; 

Un  vapeur  de  230  tonnes  et  420  chevaux- vapeur,  pour  une  maison 
grecque; 

Et  un  vapeur  de  800  tonnes  et  de  400  chevaux-vapeur,  pour  le 
compte  d'une  maison  «  Sorola  ». 

On  a  indiqué  plus  haut  que  la  compagnie  du  «  Stabilimento  Tech- 
nico  »  abandonnait  peu  à  peu  ses  anciens  chantiers  et  ateliers  de 
San-Rocea,  situés  de  l'autre  côté  de  la  baie  de  Muggia,  pour  les 
installer  dans  ceux  qu'elle  possède  à  San-Marco,  auprès  de  ceux  du 
Lloyd  et  à  peu  de  distance  de  Trieste,  à  laquelle  ville  ils  sont  reliés 
par  une  voie  ferrée  et  une  bonne  route.  En  vue  d'agrandir  ce  dernier 
établissement,  la  compagnie  a  acheté  récemment  S4,500  mètres  de 
terrains  nouveaux  en  vue  d'agrandir  ses  ateliers  de  machines  et  de 
fabrication  de  chaudières.  D'autre  part,  retendue  de  ses  quais  le 
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long  de  la  mer  lai  donne  tontes  facilités  ponr  les  chargements, 
déchargements  et  pour  les  réparations. 

Les  résultats  financiers  de  cette  active  entreprise  sont  satisfai- 
sants, en  efiet  le  surplus  du  bilan  de  1898  a  été  de  135.619  florins, 
dont  10  p.  100  ont  été  versés  au  fonds  de  réserve*  Sur  le  surplus, 
75,000  florins  ont  été  répartis  comme  dividende  enli'e  tes  action- 
naires à  raison  de  5  p.  100  pour  les  actions  de  priorité  et  45,000  flo- 
rins entre  les  autres  actionnaires  à  raison  de  3  p.  100. 

Développement  det  chantiers  de  la  Compagnie  «  Vulcan  »,  à  Stettin. 
—  Le  Wilhemsavener  Tageblatt  a  extrait  d'an  exposé  du  dévelop- 
pement de  ces  chantiers,  exposé  rédigé  lors  du  lancement  du  KUnigin- 
Albert  y  paquebot  poste  allemand  les  renseignements  intéressants 
suivants  : 

L'origine  des  chantiers  remonte  à  1 851 .  A  cette  date,  MM.  Frûchte- 
nicht  et  Brock  installèrent  à  Bredow,  petit  village  alors  peu  connu, 
près  de  Stettin,  un  chantier  pour  la  construction  de  navires  en  fer.  La 
grandeur  de  ce  chantier  était  proportionnelle  aux  capitaux  des  entre- 
preneurs; le  chantier  primitif  avait  la  dixième  partie  de  l'étendue  des 
chantiers  actuels.  Les  premiers  propriétaires  tinrent  ces  chantiers 
pour  leur  propre  compte  jusqu'en  1857;  à  cette  date,  ayant  besoin 
d'argent  pour  agrandir  leur  établissement,  ils  résolurent  de  monter 
une  société  par  actions,  c'est  ainsi  que  fut  fondée,  par  six  habitants 
de  Stettin  et  deux  de  Berlin,  tous  commerçants  ou  industriels,  la 
Société  par  actions  pour  la  construction  des  machines  «  Vulcan  ».  Le 
capital  primitif  était  de  1  million  de  thalers,  soit  3  millions  de  marks, 
ou  3,300,000  francs,  ainsi  que  le  portent  les  statuts  fondamentaux 
du  29  janvier  1857,  la  Société  était  fondée  en  vue  de  l'exploitation  et 
de  l'agrandissement  de  la  fabrique  de  MM.  Brock  et  Frûchtenicht. 
Certainement,  aucun  des  fondateurs  ne  supposait  alors  que  le 
«  Vulcan  »  deviendrait  en  quarante  ans  aussi  important  qu'il  l'est 
aujourd'hui.  L'énergie  et  la  constance  des  directeurs  placés  à  la  tête 
de  cette  entreprise  ont  fait  de  cet  établissement  en  formation  une 
industrie  universelle  dont  les  produits  sont  parmi  les  meilleurs 
exportés  par  l'Allemagne. 

Bientôt  on  adjoignit  à  la  construction  des  navires  la  construction 
des  locomotives;  la  première  sortît  des  chantiers  en  1869.  Depuis, 
près  de  2,000  locomotives  y  ont  été  construites,  tant  pour  les  che- 
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miïîs  de  fer  de  l'intérieur  que  pour  ceux  de  l'étranger.  Le  capital 
primitif  de  3  millions  de  marks,  petit  à  petit,  a  été  porté  à  8  mil- 
lions; cet  accroissement  de  capital  ne  peut  pas,  à  lui  seul,  donner 
une  idée  exacte  de  l'extension  qu'a  reçue,  en  quarante  ans,  l'entre- 
prise «  Vulcan  ».  La  valeur  des  chantiers  et  de  leurs  dépendances 
nous  en  donnera  une  idée  plus  complète.  En  1889,  l'inventaire 
accusaîliin  actif  de  1,980,000  marks  (2,090,000  francs);  aujourd'hui, 
la  valeur  de  cet  actif  est  de  2,200,000  marks.  En  1870,  la  fabrique 
était  bâtie  sur  un  terrain  de  8  hectares  ;  aujourd'hui,  elle  a  26  hec- 
tares de  superficie  ;  les  chantiers  avaient,  à  cette  époque,  20,000  kilo- 
mètres carrés,  aujourd'hui  ils  en  ont  60,000;  on  y  employait  alors 
18,000  ouvriers,  aujourd'hui  il  y  en  a  63,000. 

Comme  gros  navires,  les  chantiers  «  Vulcan  »  ont  construit  :  pour 
la  marine  allemande,  17  bâtiments,  dont  6  cuirassés,  déplaçant  de 
6  h  40,000  tonnes;  pour  l'étranger,  11  bateaux,  dont  2  cuirassés, 
déplaçant  6,000  tonnes  ;  le  yacht  impérial  Hohenzollern,  10  cui- 
rassés, 1  croiseur  cuirassé  de  9,800  tonnes,  8  croiseurs  protégés, 
6  croiseurs  non  protégés,  1  croiseur  torpilleur,  1  aviso  et  33  tor- 
pilleurs. 

Comme  bateaux  marchands,  ils  ont  livré  7  grands  paquebots  trans- 
atlantiques de  450  à  663  pieds  de  longueur;  26  grands  navires  à 
vapeur  marchands  et  à  passagers,  de  180  à  280  pieds  de  longueur; 
86  plus  petits  vapeurs  marchands  et  à  passagers,  6  vapeurs  brise- 
glace. 

Parmi  les  bateaux  construits  pour  la  marine  marchande,  il  faut 
remarquer  les  courriers  Kaiser-  Wilhelm-II  et  Kaiser-  Wilhelm-der- 
Grosse,  livrés  au  «  Norddeutscher  Lloyd  ».  Le  dernier  de  ces  deux 
bâtiments  est  un  des  plus  grands  et  un  des  plus  rapides  courriers 
océaniens  du  monde  (628  pieds  de  longueur,  déplaçant  20,800  tonnes; 
machines  de  2,800  chevaux;  vitesse  moyenne  dans  l'Océan,  22°,8; 
vitesse  maxima,  23  nœuds). 

Les  grands  vapeurs  marchands  et  à  passagers  Friedrich-det- 
Grosse  et  Kônigin- Luise ,  bateaux  jumeaux,  ont  828  pieds  de  long  et 
déplacent  18,000  tonneaux. 

Pour  le  service  de  la  ligne  de  Hambourg-Amérique,  le  «  Vulcan  » 
a  construit  les  courriers  Augtista- Victoria  et  Fûrst-Bismarck,  ainsi 
que  les  grands  vapeurs  marchands  et  à  passagers  Patria,  Palacia 
et  Patricia. 
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Étaient  en  construction  dans  les  chantiers  «  Vulcan  »  :  pour 
la  Norddeutscher  Lloyd  :  le  Kônigin-Albert  et  la  Prinzes2'Irene; 
pour  la  Compagnie  Hamburg-Amerika  :  le  Hambwrg  et  le  Kiantschau. 
Ces  quatre  bâtiments  sont  des  vapeurs  postaux  à  double  hélice. 

Le  Deutschland  se  trouvait  aussi  en  cale  de  construction,  prêt  à 
être  livré  à  la  Compagnie  Hamburg-Amerika  ;  ce  dernier  bâtiment  a 
une  longueur  de  663  pieds,  déplace  33,000  tonnes  et  aura  deux 
machines  ayant  une  force  totale  de  33,000  chevaux;  il  fera  son  pre- 
mier voyage  océanien  au  printemps  de  1900. 

Se  trouvent,  en  outre,  en  construction  dans  les  mêmes  chantiers, 
comme  navires  de  guerre  :  un  croiseur  cuirassé  pour  le  Japon,  un 
croiseur  protégé  pour  la  Russie  et  un  grand  navire  pour  la  marine 
allemande. 

Un  bassin  de  radoub  flottant  à  Hambourg.  —  On  a  commencé 
à  Hambourg,  Tannée  dernière,  la  construction  d*un  grand  bassin 
devant  coûter  environ  26  millions,  et  qui  sera  loué  à  la  a  Hamburg- 
Amerika  Linie  »,  dont  les  nombreux  navires  ont  maintenant  quelque 
difficulté  à  trouver  une  accommodation  suffisante.  Hambourg  possède 
maintenant  un  très  grand  bassin  de  radoub  flottant  qui  peut  recevoir 
des  navires  d'un  tonnage  maximum  de  17,500.  Ce  nouveau  bassin  a 
une  longueur  de  186  yards  (169>°,50),  une  largeur  (maximum)  de 
28  yards  (2Si°,S0)  et  peut  être  employé  pour  des  vaisseaux  dont  le 
tirant  d'eau  ne  dépasse  pas  29  pieds.  De  plus,  il  est  construit  et  équipé 
d'une  telle  façon  qu'il  peut  être  aisément  flotté  jusqu'à  Cuxhaven,  de 
sorte  que  si  l'Allemagne  était  en  guerre,  tous  les  divers  types  de  bâti- 
ments de  guerre  qu'elle  possède  pourraient,  en  cas  d* urgence,  se 
servir  de  ce  bassin  de  radoub  h  Cuxhaven,  au  lieu  d'être  obligés 
d'aller  à  Kiel  ou  Wilhemshafen.  (Engineer.) 

Le  paquebot  allemand  «  Kônigin- Albert  ».  —  Le  vapeur  postal 
construit  pour  le  compte  de  la  «  Norddeutscher-Lloyd  par  les  chan- 
tiers Vulcan,  de  Stettin,  a,  à  sa  ligne  de  flottaison,  une  longueur  de 
152"»,48,  une  largeur  de  18'",30  et  une  profondeur  de  11",88  de  la 
quille  au  pont  des  gaillards.  Le  bateau  chargé  déplace  16,750  tonnes  ; 
le  jaugeage  du  bateau  est  de  10,500  tonnes.  Le  poids  de  la  coque  au 
moment  du  lancement,  était  de  5,400  tonnes.  Le  Kônigin- Albert  est 
un  courrier  de  V^  classe  ayant  7™,925  de  tirant  d'eau.  Indépendam- 
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ment  de  son  chargement,  de  son  charbon,  de  son  équipage,  des  pas- 
sagers, des  bagages  et  des  provisions,  il  peut  recevoir  une  surcharge 
de  7,S00  tonnes.  Il  est  construit  avec  les  meilleurs  matériaux  en  acier 
allemand,  et  est  un  navire  à  quatre  ponts  du  type  le  plus  parfait  des 
bateaux  de  la  «  Germanische  Lloyd.  »  II  est  muni  d'un  double  fond, 
divisé  en  32  compartiments,  s'étendant  sur  toute  la  longueur  du 
bâtiment,  de  13  cloisons  étancbes,  transversales,  montant  jusqu'au 
pont  des  gaillards  qui  divisent  le  double  fond  en  14  compartiments 
étanches,  de  manière  que  si  deux  de  ces  compartiments  se  remplis* 
sent  d'eau,  le  bateau  ne  puisse  sombrer.  Les  parois  étanches  sont 
construites  d'après  les  derniers  perfectionnements  réalisés  par  la 
«  Germanische  Lloyd  »  et  la  «  Seebernfogenossenschaft  »  c'est-à-dire 
ont  une  force  de  résistance  suffisante  pour  supporter  une  pression 
d'eau  variant  d'un  seul  côté.  Le  gréement  est  celui  d'une  goélette, 
avec  des  mâts  à  pible  en  acier.  Le  KOnigin-Albert  possède,  jusqu'au 
pont  des  gaillards,  à  l'avant  4  ponts  entiers,  à  l'arrière  3  seulement. 
Au-dessus  du  pont  des  gaillards  et  vers  le  milieu  du  bateau,  on  peut 
voir  encore  trois  autres  ponts  :  les  ponts  inférieur  et  supérieur  de 
promenade  et  la  tenderoUe.  Le  lieu  de  séjour  des  voyageurs  d'entre- 
pont se  trouve  sous  le  pont  des  gaillards.  Les  101  cabines  de 
!«••  classe  peuvent  recevoir  291  personnes;  les  34  de  2«  classe 
102.  80  voyageurs  de  3*  classe  trouveront  place  dans  les  cabines 
d'entrepont.  La  salle  à  manger  de  162  couverts  pour  les  voya- 
geurs de  1"  classe,  est  située  à  la  partie  avant  du  pont  inférieur 
de  promenade  et  le  fuinoir  à  l'arrière  du  pont  supérieur  de  prome- 
nade, ainsi  que  le  salon  des  dames  de  1'®  classe.  Sur  ces  deux  ponts 
se  trouvent  deux  promenades  de  60  mètres  de  long  à  la  disposition 
des  passagers.  La  salle  à  manger  de  100  couverts  des  passagers  de 
2*  classe  se  trouve,  ainsi  que  le  salon  des  dames  de  2«  classe^  à 
l'avant,  tandis  que  le  2«  fumoir  est  un  petit  salon  situé  à  l'avant  et 
au-dessous.  Les  salons  de  l'*'  classe  sont  tapissés  élégamment,  ceux 
de  2*  classe  sont  polis  et  pannelés.  Il  y  a  beaucoup  de  cabines  do 
bain.  Le  bateau  est  éclairé  à  l'électricité  et  bien  aéré.  21  cales, 
d'une  grandeur  totale  de  10,730  mètres  cubes,  servent  à  recevoir  les 
marchandises  ;  elles  sont  pourvues  de  cloisons  longitudinales  en 
bois  et  en  acier  pour  faciliter  les  chargements.  Sur  chaque  pont  se 
trouvent?  écoutil  les  pour  le  chargement.  Sur  le  pont  des  gaillards  se 
trouvent  11  treuils  d'une  force  de  3,000  kilogr.  et  sur  le  pont  infé- 
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rieur  âe  promenade  sont  installées  4  groes  lijAnuiiiqaeB  d'Qne  for^e 
detSOOkilegr. 

Le 'bateau  eât  mis  en  mouvement  par  deux  •ffindhinee  verticales  à 
quadrupleexpansion,  du  système  «  Schlick  »  qui,  à  tirage  naturel 
ont  une  force  totale  de '7,000  chevam,  et  donnent  au  bateau  une 
vitesse  de  15  nœuds.  A  tirage  foroé,  elles  orlt  une  force  totale  de 
9,000  dhevaux]  le  bateau  file  alors  de  16  nœuds  à  16d,S.  La  vapeur, 
à  une  pression  de  15  atmosphères  est  fournie  pour  les  machines 
principales  et  secondaires,  par  3  doubles  chaudières  à  6  feux  et 
3  chaudières  simples  à  3  feux,  en  tout  27  feux.  La  soute  à  charbon 
contient  1650  tonnes.  Le  Kthtigin-AU^ert  a,  comme  ^barques  de  sauve- 
tage, 10  canots  embois,  de  9»,»15,  2  de  7n»,93,l  de^6",7,  en  plus  un 
canot  du  commandant  de  6^,7  et  6  «  halle'klappboote  »  de  l^,91i. 
Le  KUmgin-Albert  entreprendra  son  preroier  voyage  en  Asie  orien- 
tale à  l'automne  f899,  (KônUdheZeiiung.) 

IRTamirages. 

Naufrage  de  la  «  Stella  ». —  Le  Ifi  mars  deriûer,  par  un  épais 
brouillard,  le  vapeur  Slella^  se  dirigeant  sur  Jersey,  s'est  jeté  sur 
les  rochers  dits  «  les  Casquets  »,  à  quelques  milles  de  la  c6te 
anglaise.  Le  navire  a  coulé  en  moins  de  dix  minutes.  74  passagers 
et  19  hommes  d'équipage  seulement  ont  pu  être  sauvés  sur  182  per- 
sonnes qui  se  trouvaient  à  bord.  L'enquête  ouverte  par  le  Sourd  of 
Trade,  au  sujet  de  ce  sinistre,  a  été  terminée  vers  le  milieu  du  mois 
de  mai,  et  la  Cour  n'a  pu  qu'exprimer  sa  grande  admiraltion  pour  le 
capitaine  et  l'équipage  du  SMkiy  qui  ont  fait  preuve  en  cette  occa- 
sion, d'un  grand  courage  et  d'un  grand  dévouement. 

Elle  a  exprimé  ses  remerciements  au  gouvernement  français  pour 
les  secours  portés  par  le  remorqueur  Marsouin  aux  naufragés  du 
Stella,  et  pour  les  bons  traitements  dont  ceux-ci  ont  été  l'objet  de 
la  part  de  nos  marins. 

Naufrage  du  «  Saint-'Paul  ».  —  Le  navire-hôpital  Saint^Paul, 
envoyé  en  Islande  par  la  Société  des  CEuvres  de  mer,  entraîné  par 
le  mauvais  temps,  a  été  jeté,  dans  la  nuit  du  3  au  4  avril,  sur  les 
côtes  de  l'Ile,  à  Langholt.  Le  jour  même,  ce  navire- hôpital  avait 
communiqué  avec  plusieurs  pêcheurs  ;  à  6  heures  du  soir,  la  posi- 
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-tioii  du  navire  déterminée,  le  capitaine  fit  prendre  te  large,  et^  vears 
S  heares'dn  matin,  revint  parallèlement  à  la  cMe,  pour  se  tenir  prêt 
à  agir  dès  rapperition  da  jour.  Le  bâtiment  se  trouvait  à 'pea  près 'à 
{8  milles  de  terre  lorsqu'il  talonna  snr  des  roches.  Malgré  toute 
Tadivité  de  l'équipage,  il  fut  impossible  au  Saint-Paul  de  regagner 
'le  large,  et  il  bo  trouva  plus  fortement  engagé  sur  les  roches.  A 
4  heures  du  matin  on  dut  songer  à  assurer  le  sauvetage  de  l'équi- 
page. 

Grâce  au  dévouement  d'un  matelot  du  bord,  le  nommé  Hervé,  qui 
malgré  le  grand  froid  n'hésita  pas  à  se  jeter  à  la  mer  pour  porter  le 
bout  d'une  corde,  et  au  concours  prêté  par  les  Islandais,  cette  opé- 
ration put  être  menée  à  bien.  Tous  les  naufragés  du  Saint-Paul  arri- 
vèrent à  Rejkyawick  le  i6  avril. 

Ce  sinistre,  venu  après  le  naufrage  du  Saint-Pierre  n^A,  perdu 
en  1*807  «m*  le  banc  de  Terre-Neuve,  après  il'écbonement  du  même 
Sam^igiU^  en  4896,  sur  la  côte  islandaise,  appelle  une  fois 'de  plus 
l'attention  sur  la  néceasité  de  ranplacer  les  navires-hôpitanx  à 
voiles  par  des  vapeurs  plus  rapides  et  surtout  plus  aptes  à  fournir 
un  bon  service  dans  les  mers  d!Islanëe  et  dans  les  parages  de  Terre- 
Neuve  où  la  navigation  présente  tant  de  dangers. 

Naufrage  du  «  Parie  ».  —  Le  steamer  Parùy  de  TAmerican  Line, 
parti  de  Southampton  le  âO  mai  et  ayant  fait  escale  à  Cherbourg 
pour  y  prendre  des  passagers,  6*est  échoué,  dans  la  nuit  du  21  au 
22,  sur  les  lies  Manacles,  à  quelques  eacabiures  seuleinent  de  l'en- 
droit .0Ù9  au  mois  d'ootobre  deenier,  le  Moneghan,  paquebot  de 
l'Atlaniic  transport  Liue,  s'est  perdu  corps  et  biens. 

Le  MoniUur  de  la  FlMe  a  fait  du  naufrage  du  Parie  le  récit 
suivant  :. 

«  Vers  une  heure  un  quart,  l'homme  de  vigie  crie  :  «  Terre  à 
l'avant!  d  La  machine  s'arrête,  on  renverse  la  vapeur.  A  peine  le 
Paris  avait-il  changé  de  direction  qu'il  talonna  sur  un  roc;  le 
steamer  se  souleva,  s'inclina,  puis  ne  bougea  plus.  Il  était  1  h.  25. 

<c  Immédiatement,  le  pont  fut  peuplé  de  passagers  en  proie  à  la 
panique,  presque  tous,  hommes  et  femmes,  en  vêtements  de  nuit  ; 
les  femmes,  en  simple  appareil,  refusèrent  formellement  de 
retourner  à  leurs  cabines  pour  s-habiller.  On  dut  leur  apporter  leurs 
vêtements  dans  le  salon.  Cependant,  comme  on  voyait  la  côte  à 
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quelques  mètres;  que  le  temps  était  parfaitement  calme  et  le  navire 
immobile,  l'anxiété  commença  bientôt  à  s'atténuer.  Pendant  ce  temps, 
le  capitaine  lance  des  fusées,  auxquelles  on  répond  de  Falmouth. 
Puis,  il  s'embarque  dans  son  canot  et  se  rend  à  la  côte,  d'où  il  envoie 
des  télégrammes  dans  toutes  les  directions,  à  Falmouth,  à  Devon- 
port.  L'aube  enfin  se  lève  sur  la  scène  du  désastre  et,  à  mesure  que 
se  dissipait  la  nuit,  un  long  frisson  d'horreur  secoue  les  passages 
sur  le  pont.  A  quelques  centaines  de  mètres  du  Paris,  ils  voyaient 
émerger  les  quatre  mâts  du  Mohican,  dont  le  naufrage  avait  coâté  la 
vie  à  plus  de  cent  cinquante  de  ses  passagers.  £t,  comme  la  bise  du 
matin  commençait  à  souffler,  on  entendit  tinter  la  cloche  d'alarme 
sur  la  bouée  des  Manacles. 

«  Déjà  des  remorqueurs  arrivaient  de  Falmouth.  Le  Faucon 
emmena  tous  les  passagers.  » 

Après  de  longs  efforts,  les  passagers  finirent  par  être  sauvés.  Le 
capitaine  du  Pam,  traduit  devant  le  tribunal  des  naufrages,  a 
invoqué,  pour  expliquer  le  sinistre  survenu,  une  erreur  de  calcul. 

Yachting. 

Assemblée  générale  de  P Union  des  Yachts  français.  —  L'Assemblée 
générale  de  l'Union  des  Yachs  français  (Sociétés  réunies  du  Yacht 
club  de  France  et  de  l'Union  des  Yachts  français)  a  eu  lieu  le 
29  avril  dernier.  M.  l'amiral  Duperré,  qui  présidait  cette  réunion,  à 
prononcé  une  courte  allocution.  «  Messieurs,  à  dit  l'amiral,  je  suis 
sûr  de  répondre  à  vos  sentiments  en  évoquant,  dans  notre  assemblée 
annuelle,  la  mémoire  de  celui  qui  fut  notre  président  d'honneur. 
M.  Félix  Faure,  vous  le  savez,  s'intéressa  constamment  à  la  naviga- 
tion sous  toutes  ses  formes.  Je  n'ai  pas  à  rappeler  ici  quelles  preuves 
de  sa  sollicitude  il  donna  à  la  marine  militaire  et  à  la  marine  mar- 
chande comme  député  et  comme  ministre,  mais  auprès  de  vous,  je 
tiens  à  insister  sur  ce  fait  qu'il  accorda  toujours  une  gi*ande  part 
de  ses  préoccupations  à  la  marine  de  plaisance,  obéissant  ainsi  à 
ce  principe  qui  rend  solidaires  tous  ceux  qui  fréquentent  la  mer.  Il 
en  a  fourni  la  preuve  qui  pouvait  le  plus  nous  toucher^  en  accep- 
tant, lorsqu'il  fut  appelé  à  la  plus  haute  charge  de  l'État,  la  prési- 
dence [d'honneur  de  notre  Société.  Nous  lui  devons  un  souvenir 
profondément  reconnaissant. 
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«  Ce  devoir  rempli,  j'en  ai  un  autre  à  accomplir,  et  qui  m'est 
particulièrement  agréable;  c'est  de  souhaiter  la  bienvenue  à  ceux 
de  nos  collègues  qui  habitent  le  littoral  et  qui  sont  chargés  de 
représenter  les  Sociétés  nautiques  à  notre  congrès.  Ils  vont  avoir  là 
à  s'acquitter  d'une  tâche  difficile  et  à  trouver  la  solution  d'un  pro- 
blème d'une  extrême  importance  pour  l'avenir  de  nôtre  yachting. 
Les  travaux  préparatoires  que  nous  avons  eus  sous  les  yeux  ont 
montré  une  telle  science  et  une  telle  ingéniosité  chez  ceux  qui  y  ont 
collaboré  que  nous  pouvons  être  tranquilles  :  le  congrès  fera  œuvre 
sérieuse  et  féconde  et  se  montrera  digne  de  la  confiance  que  nous 
lui  devons  sans  réserve;  ses  décisions  marqueront  un  nouveau  pro- 
grès, cette  fois  décisif,  dans  la  lutte  que  nous  soutenons  pour  égaler 
et  surpasser  nos  rivaux. 

«c  Une  chose  dont  je  me  félicite,  et  dont  certainement  vous  êtes 
tous  heureux  avec  moi,  c'est  que  cette  fois  le  congrès  représente, 
non  seulement  la  majorité,  mais  bien  l'unanimité  des  Sociétés  nau- 
tiques. Ce  résultat,  nous  le  devons  à  la  fusion  qui  s'est  opérée  entre 
les  deux  Sociétés  d'encouragement  qui  n'ont  plus  aujourd'hui  qu'un 
même  pavillon.  Le  congrès  va  cimenter  cet  accord  et,  en  affirmant 
Tunité  de  règlement  pour  toutes  nos  Sociétés  nautiques,  il  consa- 
crera l'unité  des  sentiments  qui  animent  tous  ceux  qui  pratiquent  le 
yachting.  Nous  suivrons  donc  avec  la  plus  entière  confiance  les  débats 
qui  vont  s'ouvrir  et  qui  ne  laissent  pas  indifférent  notre  ministre  de 
la  marine.  M.  Lockroy,  en  effet,  comprenant  Timporlance  que  peut 
avoir,  au  point  de  vue  national,  la  prospérité  de  notre  sport  et  Tin- 
fluence  que  peuvent  avoir  sur  son  avenir  les  décisions  du  congrès, 
a  désigné  un  officier  de  marine  et  un  ingénieur  des  Constructions 
navales  pour  assister  à  la  discussion  et  lui  en  rendre  compte. 

«  Il  donne,  d'ailleurs,  k  notre  yachting  une  preuve  plus  haute  de 
l'estime  dans  laquelle  il  le  tient,  en  cherchant,  vous  le  savez  déjà, 
les  moyens  de  faire  participer  éventuellement  les  yachts  à  la  défense 
nationale.  Cette  initiative,  ai-je  besoin  de  le  dire,  a  été  accueillie 
avec  le  plus  vif  empressement  par  les  propriétaires  de  yachts.  Mais 
comment  pourra-t-on  utiliser  nos  bateaux  de  plaisance?  Il  est  diffi- 
cile de  répondre  à  cette  question  sans  une  étude  approfondie.  La 
première  pensée  qui  vient  à  l'esprit,  c'est  que  les  yachts  seraient 
tout  désignés  pour  les  services  de  la  Croix-Rouge.  Cependant,  là 
encore,  la  question  est  complexe,  car  elle  a  un  caractère  internatio- 
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naU  et  chaque  paya,  pris. séparément,  n'est  pas  libre  de  ses  actes, 
même  quand  il  s'agit!  de  aeoounr  les  blesséâv.  lorsque  latguerre- est 
engagée.  Le  ministre  de  la  marine  a  nommé  une  commissioBichargée 
d'enamiiier  cette  queation  sous. la  présîdenoe  d'un  bomme-  émineoL, 
le  marquis  de  Vogue,  ancien  ambassadeur  et  ¥ioe-pnéfliden4  de 
la  Société  de  la  Gnoix-Rouge^  très  autorisé  par  conséquent^ 
pour  mener  à  bien  celle  belle  entreprise,,  à'  laquelle  TOtre. 
démouem^i  est  tout  acquis* 

«.Je.  m'arrête,  Messieurs,  pour  donner  la  parole  an  seoréliârBdu 
conseil  et  à  notre  trésorier,  qui:  vont  tous  foire  connaître  la  siMia^ 
lion  de  notre: Société.  Voua  Yerres  qu'elle  est  des  plus  prospères,  i» 

A.  la  suite  de  ce  discours,  M.  Desprez,  secrétaire  de  l'Unton»  il 
donné  lecture  à  l'assemblée  du  rapport  annuel  du  conseild?admi]»s^ 
tcation,  et  le  tnésorier  a  eisposé  la  situation  finandène  de  la  Société. 

Gênffrèê  ieê'Sêeiétés  nautiques.  —  Le  congrès  des  sooiétés^  naur- 
tiques  a  été  ouvert  le  1»^  mai^  sous  la  présidencede  ce  congnèa.  Les 
sociétés  représentées  à  cette  réunion  étaient  les  suivantes  : 

Sport  Nautique  d'Alger,  Société  de  la  Voile  d'Arcacbonv  Société 
de  la.  Voile  de  Baronne,  Sport  Nautique  de  la  Gironde,  Société*  des 
Régates  de  Brest,  Société  Nautique  de  Cannes,  Union  des  Yachtsmen 
de  GanneS',  Société  des  Régates  Cannoises,  Club  Nautique  de. 
Gnoisaet,  Société  des  Réptes  du  Crotoy,.  Cercle  de  la  Voile  de 
Dieppe,  Club  Nautique  de  Dinard,  Société  des  Régates  de  Dudaiiv 
Société  des  Régates  de  S\icamp^  Société  des  Régates  6rianvillaise&, 
Société  des  Régales  du  Havre,  Sport  Nautique  du  Havre,  Sooiét&t 
des  Régates  Honfleuraises^  Société  des  Régates  de  la  Bouille,  Société 
des  Régates  Maraeillaîses,  Société  des  Régates  de  Morlaix,  Sport 
Nautique  de  l'Ouest,  Société  des  Régates  de  Ouistreham,  Cercle  de 
la  Voile  de  Paris,  Gencle  de  la  Voile  dePauillac,  Société  des  Régates 
de  Perros-Guirec,  Société  des  Régates  de  Pornic,  Société  des 
Régates  du  Pouliguen,  Sodété  Nautique  de  Quiberon^  Société  de& 
Régates  de  Rocheforl-Fouras,  Sociétâ  des  Régates  Roohelaises,^ 
Société  des  Régates  de  Roscoff,  Cercle  de  la  Voile  de  Rouen^  Société 
(tes  Régates  de  Saint-Malo-Saint-Servan,  Société  des  Régates  de 
Sainte4fasime,  Sodété  des  Régates  internationales  de  Saint-Nazaire, 
Société  des  Régates  de  Saint- Vaast,  Société  Nautique  de  Toulon, 
Soaiété  Nautique  de  Tréguier,  Société  des  Régates  de  Trouville, 
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Société. des  Bégaie» de  rile-Tudy,,  Société  des  Régates  de  Vannes, 
SiMÛété  dâ&  Petites  Régfttes  HavDaise&  (Société  indépendante  de 
rUnien*. 

Le  bareaaa  été  ainsi  constitué  :  pnésident,  Mv.  ramiral  Duperré;: 
premier  Yicerprésident,.M.  Lagiaie^.  directeur  de&  Forces  et  Chanr 
tiar&  de  la  HéditeriaBédàtiaSeyne;  deuxième  woe^^président^  HL.le 
capitainadefFégate  Farguea», délégué du.ministne.de ia^ marine^ 

Seci^taires  :.  MU*.  GîudioeUi^xie  Gurzay ,  Gharlot  etByè^ceu 

Lecture  a  été  donnée  du  rapport  de.  la.  commission)  technique 
chargée  de.  classar  les  difiérentespropositionstformulées  sur  la  ques- 
tion de  la  jfkugOr  question  mise  à  l'étude  par  rUnien  des  Yachts  et 
qm  déviait  être  le  sujet  principal  d'études  du  aongrèsw  Nous  ne  pouf 
Y<ona>  ici,,  eniner  dans  le  détail  des:  discnssions  auxquelles  cetie 
étrudea  donné  lieu.  Nous  nom  boxiœrons  à  rappeler  que  les  propor 
sÂtions  de  la  caBunissiou:  de  das&ementiscmt  iBSisraHranteS'i 

i<»  Il  y,  a  lieu  de  modifier  là  fommile  de  1S92.; 

2^  On  doit  conseiwer  une  formule. du.  3<^  degré; 

3f^Qn  doit  conserver  la  voilure  cfionme  facteur ' dans  la* formule; 
cette  proposition  a  été  votée  à.  lîunanimité moins  cinq  voix; 

4«  Il  y  a  lieu  de  s'arrêter  à  une  formule  dérivée  de  celle  de  1892. 


La  Ligue  maritîtne  Françaisa.  —  Le  vendredi  19  mai  a.  eu> 
lieu  une  conférence  faite  par  M.  le  capitaine  de  vaisseau  de  Frais- 
seix-Bonnin,  sous  le  patronage  de  la  Ligue  maritime  française. 
M.  Barbey,  sénateur,  ancien  ministre  de  la  marine,  qui  présidait  à 
cette  conférence,  a  ouvert  la  séance  par  une  cousteallocutiOD.dans 
laquelle  il  a  extposé  le  but  de  la  Ligue,  les  efforts- qu'elle  compte: 
faire  pour  amver  à  ce  but,  le  plan  qu'elle  a'est  tracé jeb  pour  Ifexé- 
cution  duquel  elle  fait  appel  à  toutes  les  bonnes  volontés*. 

Le oonférender  qui  prit  ensuite  la  parole  avait  choisi  pour  sujet 
de  sa  conférence  la  <c  Marine  militaire  ».  Rappelant  le  développe- 
ment rapide  de. certaines  marines  étrangères^  créées  pour  ainsi  dire 
tout  récemment,  la  prospérité  de  certaines  autres,  prospérité  depuis 
longtemps  établie  et  toujours  grandissante,  il  compare  ces  marines 
ai  La  marine;  française.  En  quelques  mots  iLretraoe  notre  passé  msuri* 
time.glorieuxetauasi.les  funestes  avènements  qui  ont  entraîné  la 
diéûaden£B.de  noire  flotte. 
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Attribuant  à  rignorance  de  notre  histoire  navale,  dans  laquelle 
sont  encore  plongés  beaucoup  trop  de  Français,  Tindifférence  que 
ces  Français  professent  pour  les  choses  de  la  mer;  il  souhaite 
de  voir  se  vulgariser  la  connaissance  de  ces  choses.  C'est  là 
pour  lui  un  moyen  d'habituer  Tesprit  de  la  nation  aux  questions 
maritimes,  do  l'intéresser  aux  besoins  de  la  marine.  H.  le  comman- 
dant de  Fraisseix-Bonnin  ne  cherche  pas  à  dissimuler  les  sacrifices 
que  nous  aurons  à  consentir  si  nous  voulons  reprendre  sur  mer  le 
rang  que  nous  occupions  autrefois.  «  Les  sacrifices  faits  pour  la 
marine,  dit-il,  n*ont  jamais  été  perdus.  Pour  lui,  le  renoncement  à 
Tempire  des  mers  serait  le  renoncement  à  toute  possession  coloniale 
et,  tant  que  notre  marine  ne  sera  pas  suffisante  pour  disputer  cet 
empire,  la  France  ne  doit  espérer  garder  aucune  de  ses  colonies.  Il 
en  conclut  que  nous  devons  travailler  sans  relâche  à  la  reconstitu- 
tion de  nos  flottes  militaire  et  marchande,  au  relèvement  de  notre 
marine.  C'est  du  moins  l'idée  qu'il  exprime  en  terminant  sa  confé- 
rence'par  ces  mots  :  «  On  ne  vient  à  bout  d'une  grande  œuvre 
qu'en  construisant  d'abord  l'outil  pour  la  faire  et  en  l'utilisant  tout 
de  suite  avant  qu'il  soit  devenu  insuffisant. 

Pèches  maritimes. 

La  pêche  de  la  morue  en  Islande  en  1899.  —  Extraits  de  rapports 
adressés  au  Ministre  de  la  marine  par  M,  le  capitaine  de  frégate 
Pivet^  commandant  f aviso-transport  la  «  Manche  ». 

Lors  de  l'arrivée  de  la  Manche  à  Reykjawick,  le  28  avril,  divers 
navires  français,  pécheurs  et  chasseurs,  se  trouvaient  en  rade.  Ils  y 
étaient  beaucoup  plus  nombreux  qu'en  1898.  Il  ne  faut  pas  attribuer 
cette  augmentation  à  une  diminution  des  droits  d'ancrage  et  de 
pilotage  établis  pour  ce  port,  qui  n'ont  point  varié  depuis  l'année 
dernière,  mais  un  certain  nombre  de  pécheurs  avaient  l'ordre  de 
faire  leur  première  pèche  dans  les  parages  des  Westman;  c'est 
naturellement  au  port  le  plus  voisin  de  ces  Iles  que  les  chasseurs 
sont  venus  chercher  les  produits  de  cette  pèche. 

A  l'époque  où  la  Manche  était  à  Reykjawick,  les  glaces  avaient 
fait,  disait-on,  leur  apparition  devant  quelques  fjords  de^la  côte 
ouest,  ce  qui  ne  laissait  pas  de  beaucoup  effrayer  les  habitants  qui 
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craignaient  de  voir  la  banquise  envahir  le  Skagestrand.  Bugt,  où 
elle  serait  restée  forcément  tout  Véié,  au  grand  détriment  de  la 
culture  de  toute  la  partie  ouest  de  Ttle. 

Du  S4  au  38  avril  la  banquise  avait  complètement  obstrué  l'entrée 
du  fjord  de  Patrix;  pendant  deux  jours,  un  navire  de  pèche  à  vapeur 
norvégien  n'a  pu  sortir  de  ce  port,  et  plusieurs  capitaines  français 
ont  déclaré  avoir  eu  beaucoup  de  peine  à  y  entrer  dans  les  derniers 
jours  du  mois,  en  louvoyant  au  milieu  des  bourguignons. 

Les  navires  partis  de  France  vers  le  milieu  de  février  ont  fait  une 
belle  traversée  ;  ceux  qui  ont  quitté  leurs  ports  dans  le  courant  de 
mars,  ont  rencontré  de  très  mauvais  temps.  Sur  la  côte  sud  d'Is- 
lande, ce  n'a  été,  pendant  tout  le  mois  de  mars,  qu'une  succession  de 
coups  de  vent,  tantôt  de  Touest,  tantôt  de  l'est,  rendant  toute  pèche 
impossible.  Toutefois  il  n'y  a  pas  eu  de  réelle  tempête  et  si  nos 
pécheurs  ont  perdu  leur  temps,  du  moins  leurs  navires  n'ont-ils 
subi  aucune  avarie  grave. 

C'est  seulement  depuis  le  6  avril  qu'ils  ont  pu  pécher  d'une  façon 
régulière  et  les  résultats  de  cette  première  pèche  sont  extrêmement 
variables.  Entre  les  bâtiments  pareillement  armés,  péchant  aux  envi- 
rons des  Westman,  il  y  a  des  difiérences  considérables  :  la  Mouette 
de  Paimpol  a  rapporté  35,000  morues  alors  que  la  Perle  de  Binic 
n'en  a  ramené  que  11,000;  la  Louise  de  Dunkerque  a  pu  remplir 
305  tonnes  tandis  que  la  Perle  de  Dunkerque  n*en  avait  que  103. 
Encore  faut-il  ajouter  que  ceux  qui  ont  été  les  moins  heureux  ont 
perdu  beaucoup  de  lignes  et  d'hameçons  en  dérivant  sur  les  fonds 
rocheux. 

On  peut  dire,  néanmoins,  cette  première  pèche,  en  moyenne,  a  été 
bonne.  Elle  eût  été  excellente  si  pendant  tout  le  mois  de  mars  des 
coups  de  vents  continuels  n'avaient  empêché  de  jeter  les  lignes. 

Aucun  naufrage  n'est  à  signaler  et  comme  perte  d'homme  la  seule 
enregistrée  est  la  disparition  d'un  marin  de  Gravelines,  le  second 
de  la  Gracieme. 

Les  avaries  sont,  en  général,  de  peu  d'importance  et  le  concours 
du  stationnaii*e  n'a  pas  été  demandé  pour  de  grosses  réparations. 
Quant  à  la  santé  des  équipages  elle  parait,  jusqu'à  l'époque  où  la 
Manche  a  touché  Reykjawick,  avoir  été  excellente.  Sur  30  navires 
visités  aucune  maladie  grave  ou  épidémique  n'a  été  constatée.  A 
part  les  affections  professionnelles  des  pêcheurs  d'Islande,  telles  que 


Digitize<j  by 


Google 


4it:  msvuB: 

panaris,  abcès  et  bronchite,  il  n'a  été  relevé  qofun  cas  de  dyspepsie 
alcoolique,  on  cas  dft  sémte  du  radiai^  na  eczéma  généralisé,  un 
sycosis  et  un  cas  de  rhumatisme  arlicolaîre  aigu. 

L'hôpital  Avançais  de.Reykja^ick  avait. reçu  depuis  teconmenoe- 
ment  de  la  cunpagne,  trois  hommes,  tous  soufihmt  d'embarras  gas^ 
trique,  et  un.  matelot  atteint  de  fièvre  typhoïde. 

Les  trois  sœurs,  dont  deux  françaises,  et  le  prêtre  cathoiiqtte  qui 
devaient  dessi^vir  Thôpital  de  Faskrudijonl  ont  quitté  Bâenfkjamck, 
le  14  avril.  Un  médecin  danois,  envoyé  directement  de  Copenhague, 
«st  arrivé  dans  cet  hôpital  vers  le  m.  De  la  sorte^  le  servioe  des 
deux  établissements  ho^taliers  français  parait  très  bien  assuré,  ce 
dont  il  y  a  lien  de  se  féliciter  d'autant  plus  que  Tassistance  de  la 
Société  des  (Havres  de  mer,  par  suite  du  naufrage  du  SbUnt-Paul, 
faiti  cette  année  défaut  dans  les  mers  d'Islande. 

La  pêche  de  la  baleine  en  Islande.  —  La  pèche*  d^-  la  baleine, 
loin  de  péricliter,  comme  on  Ta'  dit  souvent»  semble  prospérer,  du 
moins  en  Islande.  D'importantes  usines,  appartenant  généralement 
à  des  compagnies  norvégiennes,  fonctionnent  dans  plusieurs  fjords 
du  nord  et  de  Touest  de  l'Islande  :  il  en  existe  une  à  TalknaQord, 
une  àFlateypi,  une  à  Thingeyri,  deux  à  Alptafjord,  une  à  Singlu- 
fjord,  etc...  Bien  que  les  coups  de  vent  de  ces  derniers  temps  aient 
chassé  les  glaces  vers  le  nord  et  éloigné  les  baleines  qui  recherchent 
les  eaux  calmes,  abritées  par  la  banquise,  la  pèche  est  assez  fruc- 
tueuse. Les  chiffires  ci-après  semblent  le  démontrer.  Le  13  juin, 
un  vapeur  norvégien  entrait  à  Alptafjord  avec  10  baleines  de 
grande  taille;  le  15,  deux  vapeurs  arrivaient  dans  ce  pcHi  remor- 
quant Tun  2,  l'autre  7  baleines;  enfin,  le  iS,  un  vapeur  faisait  son 
entrée  avec  un  train  de  6  baleines. 

Sur  la  pointe  d'Oddeyri,  qui  ferme  au  nord  la  rade  d'Akuregri, 
existe  une  grande  fabrique  norvégienne  dont  l'industrie  consiste  à 
extraire  l'huile  non  de  la  baleine,  mais  de  l'apokal,  requin  des  hautes 
latitudes,  qu'on  trouve  en  grande  abondance  entre  Tlslandë  et  Jan- 
Mayen. 
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Fto}0i  de  bataaii  de  pêeh*.  hautnriire  aména/é  pour  servir  de 
wmièle  pratiqtêe  éans)  les  armements  du-nard  etdetouesi elfiour 
servir  aux  démonstrations  des  procédés  nowemaf,  ainsi  ^4MZ 
études  teehniqjuee  dês  pécheSi. 

La  pécha  hauturière  exercée  par  nos  bateaux  voiliers  subit,  en  ce 
moment,  une  sorte  d'arrêt  motivé  par  la  crainte  que  ressentent  beau- 
coup d'armateurs  et  de  pécheurs  devant  les  entreprises  d'armement 
pour  la  pèche  à  vapeur.  La  poche  à  voiles  perd  ainsi  beaucoup  de  la 
confiance  que.lui  manifestaient  autrefois  les  marins  et  les  armateurs 
de  pêche,  alors  qu'ils  rejetaient  comme  impraticable  à,  priori  toutes 
les  pêcheries  à  la  vapeur. 

Il  est  vrai  que,  dans  plusieurs  contrées  autrefois  prospères,  la 
pèche  à  voiles  réclame  aujourd'hui  de  nos  pêcheurs  et  armateurs, 
plus  d'ingéniosité  et  plus  d'efforts  qu'elle  n'exigeait  il  y  a  quelque 
dix  ans.  Néanmoins,  beaucoup  d'exemples  nous  démontrent  que  de 
beaux  bénéfices  viennent  toujours  récompenser  ceux  de  nos  marins 
et  armateurs:  qui  savent  se  plier  aux.  nouvelles  exigences  que  les 
marchés  de  poissons  et  de  crustacés  imposent  à  la  pêche  à  voiles* 

Une  modification  dans  le  genre  d'exploitation  ne  vient^elle  pas  de 
faire  renaître  à  Boulogne  la  grande  pêche  aux  cordes  de  Falmouth 
et  Salcombe  par  les  grands  bateaux-dériveurs  qui  s'étaient  détachés 
d*elle  depuis  dix  ans  pour  laisser  place  libre  aux  vapeurs-cordiers! 
Et  en  Bretagne,  à  Camaret,  etc.,  l'adoption  de  grands  bateaux  à 
viviers  pour  la  pêche  du  homard  et  de  la  langouste  en  eaux  pro- 
fondes n'a-t-elle  point  fourni  l'an  dernier  des  rendements  pécu- 
niaires tels  que  l'ancienne  prospérité  de  la  pêche  des  crustacés 
semble  près  de  renaître  dans  les  ports  du  Finistère.  La  pêche  aux 
filets  dérivants  par  voiliers  n'est  point  ruinée  dans  nos  ports  du 
nord,. et  elle  mériterait  d'être  appréciée  dans  les  ports  de  l'ouest, 
où  elle  reste  encore  l'apanage  presque  exclusif  des  petites  barques 
que  le  gros  temps  réduit  souvent  à  l'inaction. 

Pour  accélérer,  d'une  part,  Tavènement  des  grands  voiliers  aur 
pèches  autres  que  le  chalutage,  pour  maintenirv  d'autre  part)  la 
prospérité  de  cette  pèche  par  voiliers,  nous  avons  la  profonde  con- 
viction que  la  création  et  la  mise  en  exploitation  d'un  grand  voilier 
de  pèche  modèle,  bien  étudié  pour  la  pratique  des  différentes  pêches 
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aux  cordes,  aux  iSlets  flottants  ou  dormants,  serait  d*un  grand 
secours  et  qu'elle  mérite  toute  la  bienveillante  attention  de  l'admi- 
nistration de  la  marine. 

Ce  bâtiment,  mis  en  activité  au  moyen  d'un  équipage  bien  choisi 
pour  le  but  à  remplir,  serait  en  quelque  sorte  un  modèle  à  présenter 
dans  les  différents  ports  de  notre  littoral  de  la  Manche  et  de  l'Océan. 
II  y  stationnerait  saison  par  saison  dans  telle  ou  telle  région  capable 
de  fournir  matière  aux  démonstrations  de  procédés  de  pêche  nou- 
veaux ou  peu  connus  dans  la  contrée;  il  exécuterait  aussi  les  essais 
d'entreprises  intéressantes  pour  nos  pécheurs,  mais  trop  risquées 
pour  leurs  faibles  ressources  incapables  de  supporter  les  pertes  d'un 
essai  infructueux.  Il  démontrerait  par  la  pratique,  aux  pêcheurs  les 
plus  routiniers,  quels  sont  les  avantages  considérables  des  aména- 
gements et  des  moyens  de  conservation  du  poisson  qui  sont  trop 
négligés  dans  beaucoup  de  ports  de  notre  côté  nord-ouest.  La  der- 
nière saison  de  pêche  aux  thons  (1898)  s'est  signalée  par  la  perte 
de  la  moitié  des  captures  mal  conservées  h  bord  des  bateaux  de  la 
côte  ouest.  Pour  tous  ces  essais,  onéreux  dans  une  pareille  exploita- 
tion, pour  tout  le  temps  matériellement  perdu  à  la  préparation  de 
ces  essais  très  variés  et  des  diverses  expériences  pratiques,  le  bateau 
de  pêche  modèle  recevrait  annuellement  une  subvention  de  Tadmi- 
nistration  capable  de  subvenir  aux  dépenses  de  cette  exploitation 
toute  spéciale. 

£n  résumé,  ce  bâtiment  constituerait,  au  véritable  sens  du  mot, 
une  école  d* enseignement  pratique  et  professionnel  de  la  pêche  mari- 
time  et  de  la  bonne  préparation  du  poisson  à  bord  des  bateaux  de 
pêche. 

D'autre  part,  ce  bâtiment  serait  d'un  grand  secours  pour  les 
observations  et  les  enquêtes  que  la  technique  moderne  de  la  pêche 
réclame  toujours  plus  vivement  en  France  et  à  l'étranger,  pour 
l'avenir  de  la  pêche  maritime.  Des  observations  scientifiques  seraient 
poursuivies  plus  aisément  à  son  bord  qu'à  bord  des  véritables 
bateaux  pêcheurs  attachés  d'une  manière  exclusive  à  la  poursuite  la 
plus  active  de  leur  métier.  Et,  dans  cet  ordre  d'idées,  notre  bâti- 
ment modèle  mérite  encore  d'être  réalisé,  pour  répondre  aux  vœux 
exprimés  de  toutes  parts  dans  le  Parlement,  dans  les  congrès  de 
pêche  maritime. 
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Pour  toutes  ces  raisons,  nous  pouvons  dire  que  la  réalisation  de 
notre  projet  d'un  bateau  de  pèche  modèle,  aménagé  et  conduit  en 
vue  de  l'enseignement  pratique  des  méthodes  de  pèche  à  voiles, 
représente  une  véritable  nécessité  dans  l'état  actuel  de  cette  indus- 
trie maritime.  La  pèche  à  vapeur  s'accroît  rapidement  en  France,  et 
nous  sommes  persuadé  que  les  avantages  naturels  de  cette  pèche 
sont  suffisants  pour  lui  assurer  le  succès  prochain  qu'elle  mérite 
assurément,  et  il  n'est  pas  besoin  de  démontrer  ces  avanta|[es  aux 
yeux  de  nos  armateurs  et  pécheurs  pour  atteindre  à  ce  résultat. 

Mais,  pour  atteindre  à  un  développement  plus  complet  de  notre 
pèche  sous  voiles,  pour  lui  éviter  de  subir  trop  durement  le  contre- 
coup de  la  grande  production  de  poisson  que  la  pèche  à  vapeur  peut 
assurer,  il  est  une  longue  série  d'enseignements  pratiques  qu*il 
importe  de  divulguer  largement  dans  nos  petits  ports  de  pèche  où 
l'on  ignore  généralement  : 

lo  Les  meilleures  méthodes  de  préservation  du  poisson  frais,  à 
l'état  vivant  dans  les  viviers  des  bâtiments,  et  à  l'état  frais  dans  les 
cales  froides,  bien  protégées  contre  la  température  extérieure; 

i^  L'usage  d'excellents  engins  en  usage  à  l'étranger; 

3°  L'emploi  des  haleurs  à  vapeur  des  modèles  les  plus  écono- 
miques et  pratiques. 

40  Les  secours  qu'un  bateau  pécheur  peut  tirer  de  l'emploi  d'un 
canot  à  vapeur  dans  la  pêche  aux  cordes,  aux  casiers  et  aux  tra- 
mailles.  Ce  programme  général  peut  être  rempli  complètement  par 
le  modèle  que  nous  préconisons.  En  outre,  le  bâtiment  dont  il  s'agit 
nous  permettrait  de  transporter  dans  les  difiérents  ports  de  notre 
littoral  un  modèle  parfait  d'aménagements  capables  de  servir  aux 
démonstrations  pratiques  que  nous  donnerions  en  public,  sous  forme 
de  conférences  aux  armateurs  et  pécheurs  intéressés.  Ainsi  serait 
constituée  une  véritable  école  pratique  mobile,  dont  l'action  ne 
peut  manquer  de  s'exercer  d'une  façon  favorable  sur  les  armements 
et  sur  la  pratique  des  pèches  de  notre  pays. 

Dans  la  préparation  du  projet,  nous  nous  sommes  largement 
inspiré  des  exemples  longuement  étudiés  par  nous  dans  les  pays 
étrangers  où  nous  avons  visité  depuis  plusieurs  années  les  ports  de 
pèche  les  plus  importants  dès  qu'ils  nous  promettaient  de  recueillir 
des  informations  nouvelles  sur  la  technique  des  pèches. 

Ainsi,  notre  projet  viendrait  apporter  aux  pécheurs  attachés  à 
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leur  port  d^origine  les  exemples  d'entpeprcses  vps0t  profité  à  leurs 
collègues  étrangers,  en  Angleterre,  en  Ecosse,  en  iRoltaiiâe,  «en  Alle- 
magne, en  Danemark,  etc... 

L'étude  ecientifique  du  milieu  mBrin,  dans  ses  relatione  a?ee  fe 
distribution  du  poisson  et  avec  la  prospérité  saisonnière  de  la  pêclie 
dans  les  difféi'entes  régions  de  la  Manche  nous  est  feraiKère, 
et  noBB  <ne  poavons  manquer  de  signaler  que  la  condurte  'des 
mou¥emen1s  et  des  travaux  du  bâtiment  projeté  nous  permettrait 
de  retendre  d*une  façon  convenable  pour  satisfaire  aux  vœux 
exprimée  à  ce  sujet  dans  ces  dernières  années.  Notamment,  noms 
serions  à  même  de  poursuivre  à  bord  d*un  pareil  bâtiment  les  obser- 
vations complémentaires  nécessitées  dans  l'est  de  la  Manche,  à 
partir  de  la  ligne  Portland^herbourg,  par  les  investigations  con- 
duites dans  Touest  de  la  Hanche,  sous  la  direction  de  la  «  Marine 
Biological  Association  de  Plymouth  »  par  M.  le  docteur  Wsllter 
Garitang,  notre  collègue  du  laboratoire  de  Plymouth  :  ces  investi- 
gations, dont  la  conduite  nous  est  proposée  par  M.  le  président  de 
la  Société  d'enseignement  professionnel  et  technique  des  Pê^es 
maritimes,  ont  trait,  en  particulier,  aux  causes  d'apparition  et  de 
disparition  du  maquereau  dans  nos  eaux,  et  nous  acoep<feerions  avec 
plaisir  cette  mission,  connaissant  parfaitement  le  grand  intérêt 
qu'elle  présente  pour  nos  pécheurs-élèves  de  TÉcole  des  Pêches  dont 
nous  avons  la  direction.  Pour  remplir  cette  mission  d'étude  un  béli- 
ment  solide,  rapide  voilier  d'un  tonnage  moyen,  est  suffisant,  et  te 
modèle  proposé  répond  parfaitement  à  toutes  les  exigences. 

Exposé  à^  plan  de  constnictian.  —  Le  bâtiment  projeté  serait 
construit  en  acier  et  en  fer,  pour  les  membrures  et  le  bordé;  le  pont 
serait  en  bois  de  pin  sur  barrots  d'acier.  Les  bâtiments  de  poche  à 
voiles  en  acier,  inconnus  en  France,  sont  adoptés  aujourd'hui  en 
Allemagne  et  en  Hollande.  Ils  constituent,  par  leurs  cloisons 
étanches,  une  grande  sécurité  pour  l'équipage  en  cas  de  voie  d'eau 
ou  d'abordage.  De  plus,  plus  légers  en  poids  et  plus  unis  dans  leur 
surface  immergée,  ils  sont  très  rapides  marcheurs.  Enfin,  la  con- 
stitution de  cales  spéciales  bien  isolées  et  de  viviers  y  est  très  faci- 
lement praticable.  Les  réparations  et  les  frais  d'entretien  (calfa- 
tage, etc.)  y  sont  beaucoup  moins  fréquentes  et  moins  onéreuses  que 
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sur  ieslMileaiiii  emtièremBnt  en  l>ois.  La  dorée  de  la  coque  est  triple 
de  celle  des  bateaux  deiptebeà  vaiieB. 

Les  formes  dabâliineni  «ont  (celles  des  eoUdes  bateaux  à  harengs 
et  maquereaux  de  Boulogne  :  elles  sont  estimées  i^autemeiilt  des 
marins  et  arohiteotes  nayala,  en  raifion  de  la  solidité,  de  la  ntesse 
et  de  res{iBi»  d'arrimage  en  cales,  que  ces  bâfimenis  possèdent. 
Avec  de  semblables  formas,  le  bâtiment  serait  assurément  i!un  des 
plos  rapides  et  solides  voiliers  de  sa  taille. 

Lettoonage  brut  du  bâtiment  serait  de  90  tonneaux  :de  jauge, 
environ.  C'est  la  taille  suaceptible  de  satisfaire  le  plus  avantageuse- 
ment aux  ^desiderata  de  la  pèche  fraîche  alternant  avec  la  péohe 
sakdson  à  bord.  La  voilure  de  goélette,  avec  mât  de  misaine  capable 
de  die  rabattre  incliné  sur  Tétai  et  les  haubans,  permettrait  ifatcgf- 
imeiUer  iFiéilitaeim  de  la  surface  de  voil»  ordinairement  ^utcordée 
anx:bâliments  de  ce  genre  :  la  voilure  étant  mieux  divisée  qu'avec 
les  gréeatents  de  lougre  ou  Setch^andy  génératement  employés 
pour  la  pAohe  dérivante,  elc.iGet  essai  de  la  voihire  en  goélette  est 
une  expérience  considéréeicommelrès  impartante* dans  les  ports  de 
pèche:à  la  déidve  du  novd. 

Le  bâtiment  comporte  :Ia  subdivision  ordinaire  des  cales  adoptée 
dans  les  bateaux  de  pèche  affectés  à  la  pâche  aux  fih^  dérivants, 
alternativement  avec  la  pèche  du  poisson  frais  aux  cordes  et  aux 
filets  dormants.  Cette  subdivision  des  cales  est  inspirée  de  la  con- 
struction toute  moderne  des  derniers  harenguiers  en  acier  de  la  Hol- 
lande, et  elle  comporte  un  vivier  pour  le  rapport  des  poissons 
vivants,  que  Ton  peut  aisément  transformer  en  une  cale  pour  les 
barile  de  morue  ou  harengs  salés.  Avec  ce  vrder,  le  bâtiment  peut 
expérimenter  la  pèche  fraîche  dans  les  mers  lointaines,  à  trois  ou 
quatre  cents  lieues  du  port. 

Pour  le  même  objet,  les  cales  latérales  à  Penlrée  (puits)  du  vivier, 
sont  des  cales  réfrigérées,  pour  maintenir  longtemps  le  poisson  frais 
en  bon  état  de  conservation  ;  ou  bien  des  caves  frigorifiques  pour  la 
longue  conservation  d'une  réserve  d'amorces  en  vue  de  la  poche  aux 
cordes.  Cet  aménagement,  inspiré  des  récentes  goélettes  de  pèche 
américaines,  est  d'un  très  vif  intérêt  pour  tous  nos  pécheurs  hautu- 
riers,  spécialement  pour  les  pécheurs  de  morue  au  Dogger-Bank  et 
aux  Hébrides,  et  pour  les  pécheurs  de  thons  de  l'Atlantique.  (Une 
application  de  ce  principe  des  cales  isolées  et  réfrigérées  doit  être 
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tenté  cette  année  dans  la  pécbe  au  thon  par  ane  usine  de  conserves 
du  Finistère  qui  nous  a  consulté  sur  ce  point.) 

Enfin,  le  bâtiment  sera  muni  d'un  cabestan-haleur  à  vapeur  du 
meilleur  système  connu  pour  les  bateaux  de  pèche  (système  EUiott 
et  Garrood,  de  Beecles);  et  ce  haleur,  d'un  prix  plus  modique  et 
d*une  consommation  des  plus  restreintes,  est  assurément  le  type  qu'il 
convient  de  faire  apprécier  le  plus  tôt  possible  par  tous  nos  pécheurs 
de  Bretagne  et  de  l'ouest.  Le  système  de  ce  cabestan,  différent  du 
modèle  boulonnais  et  fécampois,«supprime  les  points  morts  qui 
arrêtent  souvent  en  pêche  la  mise  en  train  des  modèles  français;  il 
représente  donc  un  avantage  à  faire  apprécier  dans  nos  plus  grands 
ports.  D'autre  part:  il  supprime  tous  les  engrenages,  arbres  et 
pignons  qui  encombrent  les  cales  et  amoindrissent  le  rendement 
dans  les  cabestans  français.  Cest  avec  ce  seul  modèle  de  cabestan  à 
vapeur  que  nos  pêcheurs  harenguiers  du  nord  peuvent  tenter  Tusage 
du  gréement  de  goélette  qu'ils  désirent  adopter.  Ainsi  composé,  le 
bâtiment  est  apte  à  toutes  pêches  utiles  à  pratiquer  dans  nos  fonds 
de  la  Manche^  de  la  mer  du  Nord  et  de  l'Atlantique. 

Avec  ses  engins  spéciaux»  augmentés  ultérieurement  d'un  petit 
treuil  à  vapeur  à  l'arrière  du  grand  mât,  il  pourrait  être  utilisé  d'une 
façon  remarquable  dans  toutes  les  études  techniques  et  scientifiques 
sur  la  pêche  hauturière  et  sur  l'histoire  des  poissons  :  sondages, 
pêches  pélagiques,  dragages  d'expériences,  recherche  des  poissons 
reproducteurs  pour  les  essais  de  pisciculture,  etc.,  seraient  facile- 
ment pratiqués  à  son  bord  par  des  hommes  compétents. 

Il  serait  complété  utilement  par  un  canot-cordier  (de  6  mètres  sur 
â™,!©),  muni  d'un  moteur  à  vapeur  ou  à  pétrole  robuste,  capable 
d'être  utilisé  pour  les  pêches  aux  lignes  de  fond,  aux  filets  dor- 
mants, etc.,  et  aussi  pour  la  remorque  du  bâtiment  par  temps  calmes. 
Ce  canot  aurait  des  membrures  en  acier  et  bordé  en  bois. 

PROPOSITIONS  : 

Un  bâtiment  de  ce  genre  pourrait  être  construit  à  Boulogne,  par 
les  Chantiers  et  Ateliers  de  constructions  mécaniques. 

Le  premier  devis  estimatif  s'élève,  sans  haleur  à 
vapeur,  ni  canot  automobile,  î^ 35.000  fr. 

Le  haleur  à  vapeur  vaut 3.000 

Le  canot  automobile,  environ 4.000 

Total.     .     .    42.000  fr. 
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Nous  estimons  la  sobveniion  annuelle,  nécessaire  à  ce  bâtiment, 
à  15,000  francs  environ.  Dans  ces  conditions,  nous  accepterions  de 
nous  charger  de  sa  surveillance  et  de  sa  gérance. 

Eugène  Canu, 

Diroetaar  de  la  ttation  ftqnioole  de  Bonlogne-snr-Mer, 
Membre  du  Comit4  cootnlUtif  des  pèebef. 


iMiMiMt  d«  la  péeke  et  de  l'ostrékilUin  «h  Inuiee  et  ei  Algérie 

PERDANT  Ll  DEUXiAmB  TEIMESTRE  DE  l'aNNÉB  1899. 


La  pèche  côtière  (pèche  en  bateau,  pèche  à  pied,  exploitation  des 
pêcheries),  l'ostréiculture  et  la  mytiliculture  pratiquées  sur  le  litto- 
ral français,  pendant  les  mois  d'avril,  mai  et  juin  de  la  présente 
année,  ont  produit  un  total  de  20,326,107  francs,  soit  1 ,886,877  francs 
de  moins  que  pendant  le  trimestre  précédent.  Cette  somme  de 
20,326,107  francs  se  répartit  de  la  façon  suivante  entre  les  cinq 
arrondissements  maritimes  et  par  genre  d'industrie  : 


arrondissements. 

PÊCHE 

BIf   BATBAU. 

PÊCHE 

A   PlU. 

orrmticuLTUBB 

et 
mytilienltare. 

TOTAL. 

f          —          

fr. 

4,S6&,568 
8,622,734 
2,570,507 
2,068,235 
2,048,184 

fr. 

456,757 
667,606 
274,178 
198,287 
14,740 

fr. 

209.173 
56.000 

627,944 

2,994,024 

63,276 

fr. 

5,280,498 
4,246,289 
8,472,629 
5,250,546 
2,126.200 

8«           —            

4«           —            

6»           —            

Totaux 

14,866,223 

1,610,467 

8,950,417 

20,826,107 

Les  espèces  dont  la  pèche  a  procuré  les  plus  beaux  bénéfices  à 
nos  marins  sont,  indépendamment  des  poissons  désignés  sons  la 
rubrique  générale  «  poisson  frais  »  (soles,  plies,  flétans,  raies,  con- 
gres, etc.)»  les  sardines  (1,630,156  francs),  les  homards  et  lan* 

■■▼.  MAS.  —  koxn  1899*  29 
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gcnotM  (4,i8S;Sa0«fipaiiea),  lêst  aiqpiilles:  fti.  autres  espaces  yinai 
dansAa .partie' maritime  des  flka9es-(i89fr9788 fraiiaa)».le6m8qaefeaax^ 
(871,535  francs),  le»  harengs  (763,265.  fnanca)^  iea  saumona  el 
esturgeons  (413,902  francs),  les  crevettes  roses  et  grises 
(381,635  francs),  etc.  La  récolte  des  herbes  et  amendements  marins 
a  rapporté' aux  pécheurs  en  bateau  448,389  francs  et  aux  pécheurs 
à  pied  770,473  francs.  La  vente  des  produits  de  la  pèche  à  pied  et 
de  la  chasse  des  oiseaux  de  mer  a  produit  un  ensemble  de 
739,994  francs.  £ufin,  il  a  été  tiré  des  établissements  ostréicoles  et 
mytilicoles  du  littoral  français  pour  22,755,112  francs  d*huitres 
indigènes,  416,426  francs  d'huîtres  portugaises  et  258,979  francs 
de  moules. 

Eé  Algéri€f,  éjprfement  peii«lantl  I»  période  afriH  mai,.  jienDv  ^ 
pèche  a  produit  453,722  francs,  somme  se  répartissant  comme  suit  : 
pèche  en  bateau,  453,374  francs;  pèche  à  pied,  448  francs. 

Si  aux  chiffres  ci-dessus  on  ajoute  les  chiffres  correspondants  de 
la  période  janvier,  février,  mars,  on  aura  le  rendement  de  l'exploi- 
tation' des  eauor  maritimes  fhmçMses  et>  algériennesr  depuie  le  cmi- 
meneement  de  ranQée'1899  : 


FftfaBf  PèOe 

en  bateaa.  i'pi«d.        et  mytilTcaltore.  Totell 


frênes  fceoes  frênes 

Ii"  trimestre.  13,129,411  1,663,916  7,419,657  22,212,984 
i-  trimestre.  14,865,223  ^?Si 0.467  3,950,417  20,326, 10T 
i^  semestre^.     27,9W,63-4    3,174,3&3    lt,370',W4'   i2-,539-,0W- 

Il  «'trimestre.         533,072              524           »  533^96 1 

£•  trimestre.         453,^74  44» 453/7îi 

f«*  semestre.         986,346  97Î  »  987,318 

"^^j^^h"  semestre.     28,988,980    3,175*309    11,370,074    43,526,400 

CvMêruetion  de  b9t»auœ  de  péehe,  —  Pendant  le  premier  trimestre 
1 899",  les  différentes  maisons  de  construction  du*  littoral  oijt  mis  k 
flot  environ  400  embarcations  de  différents  modèles;  au  l^i"  juillet, 
35  ou  40  bateaux  de  pêche  restaient  encore  sur  les  chantiers. 

Sinisipee',  —  Les<  teaipfttes^  les  coup»  de  veni  qai  enl.  sévi:  pendant 
les:  mois  d^avril,  mai  et  j^  derniers  ont  cauaè  plusîears>  ainisties. 
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sur  notre  littoral;  22  bateaux  de  pêche  se  sont  perdus  sur  nos  cAtes; 
detiiE  fttitres^  échoués,  ont  pu*  être"  renfloués;  ces  naufirage?  ont,  à 
notre  connaissance,  entraîné  la  mort  de  47  hommes,  dont  plusieurs 
iBWÏfe  laiss«Hit  des  orphelins  ;  14  marins  ont,  en  outre,  péri  par  suite 
d'accidwts  survenus  à' bord  dies  embarcations  qja'ils  montaient. 


(  Fabliaux) 
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PORTS. 


Dwknr^tt. 
OnTelinM.. 


SCaUb 
Hemmw-dd-Mark. 
WuMBt 

iBonlofiM 
EXi-;::::::: 
Eqoihen 
Andresellef 


logn». 


Sainte  /  St-Valaiy-nu^-Somn 

Valéry-  J  Cayenz 

inr-     1  L«  Croloj 

Soaune.  l  Berek 


Diappa 


F*, 
camp. 


{Dieppe 
Le  Tréport 

ISt-Valery-an-Canx . 
St-Pierre-en-Port. . 
Fècamp 
Yport 
EtraUt 


/Le  Havre 

Le     }  HarfleQr 

Havre,  i  TaDcanrille. . . . 
VOoieTiUe 

/  Elbenf 

i  Ronea 

1  LaBonille 


Ronea. 


\  Daelair  . 

I  LaMailleraye 

\  Villeqnier 


_  /  HonOeor 

?®"'     \  Berrille-tor-Mer.  . 
flwr.    ^QaiU^beuf 

TrovviUe • .  • 


IDiTBI 
Oaiatreham..... 
Caen 
Coaneollei. .  ■ . 
Port-eo-Beasin. 


Onan- 
titéf. 


kU. 


IOraodeamp... 
l'içny 
CarenUQ 
Saint-Vaast... 
Barflenr 


Cher- 
bourg. 


FernaBTille . 
Clierboorg .  . 
OmonTlIle. . . 

Diëlelte 

.  Port-BaiL  . . . 


Tor 


Va- 
leur. 


kU. 


46,600 


MAQOSRIAra. 


tiUa, 


fr. 


28.400 


8,521 

» 
2,S00 


30,000 
8,550 

3,700 

05,850 
30,130 

10,800 


4,000 
225 
» 

2,000 

1,000 


7,200 
800 

» 

800 

200 


Va- 


601668 
2,962 

18,000 


13,260 
3,420 

2,780 

30,168 
12,520 
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Belle-Jjilè         .     ..  '.. 

Divers 

Le  Groîsie 

Id, 
Toaes 

Nantes 

ens.   8 
5,76 

Pornie 

Cbaionpe 

Dondee  et  annex. 
Canot 

Noirmoatter 

Sftiat-OiUes>Biir-Vio  .. 

Les  Sables-d'Olonne.. 
La  Hoehelle 

Dondee 

ens.  108 

3 

Divers 

ens.  99 

5 

ens.  14,66 

1  ebaq. 

Sloop 

L'Eanille 

Sloops 

Paurilac 

Calnps 

l7Y.delà2Slpin. 
Tilloles,cbal.,can. 
Divers 

Bordeaux. ........... 

Arcacboa 

ens.  59 
ens.  12,85 

Port- Vendre» 

Cette 

Nacelles 

Arles 

Canot 

1,80 
ens.  20.04 
ens.  16,60 

Martlgnes 

Divers 

Marseille 

* 

Id. 

LaCiotat 

2,54 

1 

Toalon .............. 

Canots 

ens.  5,82 

3 
2 
2 
2 

2 

Saint-Tropex 

Cannes 

3 

Divers 

Canoh 

1,5;  2,00 
1,25:   1,95 
1,71  ;    1,53 

PhtlippeTiUe.  • 

Id. 
Id. 

Alfçer , 
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Sinistres. 


PORTS. 


Boulogne. . . . 

Féc&mp 

Ouistreham. . 
La  Hongne 
SainUVaart. 
Cberboorg. . . 
BlaioTille.  .. 

GrtnTÎUe. . . . 

Binic. 

Trégnier. ... 

Aber-Benoiiit 
Doaarnenes. . 

Qnimptr.  ... 

Conearneaa. . 

Lorient 

Belle-Isle 

Le  Cromc. 
Saint- Gilles 

anr-Vic.  . .. 
Les      Sables 

d'OIonne.  . . 

Bayonoe 

Bone 


BATiaOX  01  PÊCHI 

perdus. 


ÉlUabeth. 
Canard. . . 


Marie  (liBl  CH) 

Jeune-Sudermaniê.  .. 

3-màts  Eugénie 

Marie-Marcel 

Lola 

2  brieks  goémoniers,  1 

sloop,  1  gabarrit 

Vingt, 

» 

Jeanne-d'Are 

Sani-Parêil 

I  Janna-Cœli 

Sainte- Anne'^Auray. 

N.'D.-det-Ilet 

Couronne^-Ste-Anne 


Boit'dU'Vin 

1  canot 

1  bateau  sardinier. 


M 


MÂTXkVX  01  PftCBS 

naufragés  et  renfloués. 


ajant 

aeeidën- 

tel. 
lemeat. 


Le  Gérant  :  R.  Chapelot. 


Paris.  —  Imprimerie  R.  Chapklot  et  C;  rue  Ohrittlne,  !• 


Digitized  by 


Google 


l'artillerie  de  la  marine  anglaise. 


465 


L'ARTILLERIE 


DE 


LA   MARINE   ANGLAISE 


L'Angleterre,  après  être  restée,  jusqu'à  ces  dernières  années,  fort 
en  retard,  au  point  de  vue  de  Tartillerie,  sur  les  autres  puissances, 
notamment  la  France  et  TAIlemagne,  a  fait,  depuis  une  quinzaine 
d'années,  de  très  grands  progrès  et  possède  actuellement  un  maté- 
riel d'artillerie  très  moderne. 

Il  m'a  paru  intéressant  d'en  faire  une  étude  générale,  en  notant 
toutefois  les  points  de  détail  dont  l'examen  peut  offrir  quelque 
intérêt*. 

Cette  étude  *  sera  divisée  en  cinq  parties  : 

I.  —  Les  bouches  à  feu; 
IL  —  Les  poudres; 


*  Un  grand  nombre  de  natires  de  la  fîotte  sont  encore  pourrus  d'un  matériel  suranné, 
je  n'en  parlerai  qu*à  titre  de  simple  nomenclature  et  seulement  lorsque  ceU  sera  néces- 
saii^  dans  rexposition. 

*  Les  renseignements  que  j'ai  utilisés  proriennent,  en  grande  partie,  d'articles  parus 
dans  des  périodiques  anglais  (notamment  dans  VEngineer),  dans  les  Navals  Annualt 
de  lord  Brassey  et  dans  des  remes  techniques  françaises  et  étrangères.  Je  les  ai,  autant 
que  possible,  contrAIés  entre  eux  ou  d'après  mes  sou?enirj  et  notes  personnelles. 

Ils  sont  nécessairement  très  incomplets  et  Ton  Toudra  bien  excuser  les  nombreuses 
lacunes  que  présente  ce  trarail. 


RIT.   MAR.   —  8BPTBMBRB    1899. 
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ni.  —  Les  projectiles^  munitions  chargées  et  artifices  de  mi^e 

de  feu; 
rv.  —  Les  accessoires  des  bouches  à  feu  et  les  affûts; 
V.  —  L'organisation    des   passages.  —  La   transmission   des 

ordres. 

I. 
Kjes  boucbea  &  Teu* 

L'Angleterre  possède  une  flotte  si  considérable  qu'il  lui  faudrait, 
pour  donner  à  ses-  navireë  un  armement  mederne,  faire  un  eiort 
finantrer  et  indiïsfriet  (jumelle  préféra  cotisacref  atfX'  consfirtKïtfons 
neuves.  B*une  manière  générale,  on  peut  dire  que  les  navires  anglais 
portent  l'artillerie  de  leur  époque  (exception  faite  pour  les  pièces 
de  petit  calibre).  L'opinion  publique  s'est  émue  de  cet  état  de  choses 
et  une  campagne  a  été  menée  par  divers  écrivains,  en  tête  desquels 
il  convient  de  citer  Steevens,  pour  presser  l'Amirauté  de  remplacer 
les  canons-bouche  des  vieux  cuirassés  par  des  canons-culasse  ou 
des  canons  à  tir  rapide,  suivant  les  calibres.  Celle-ci  s'est  contentée 
de  poursuivre  les  transformations  en  cours  et,  comme  on  le  verra 
plus  loin,  il  y  a  peu  de  chose  de  fait  dans  cette  voie. 

Les  modèles  dé  bouches  â  feu  en  service  sont  donc  très  nom- 
breux; on  peut  les  ranger  en  cinq  catégories  : 

lo  R.  B.  L..  {Rifle  hreech-loading  guns); 
2»  R.  M.  L.  (Rifle  niuzzle-loading  guns); 
3<»  B.  L.  {Breech-loading  guns); 
4®  B.  L.  wire  (Breech-loading  wireguns); 
5«  Q.  F.  {Quick  firing  guns). 

!•   R.  B.  L. 

Cette  catégorie,-  désignée  sous  le&  initiales  R.  B,  L«  (rifle  bre^- 
loadiitg  gun9  =»  candn»  rayés^  ciflaisfle)  comprr^nd  toufe  TaHilleri^ 
culasse  ancienne. 

E  est  à  remarquer  que  les  premiers^  eauons  pa^és  mis  en  serrée* 
en-  Angleterre  fureiif  hs  caïWfls-cuîasse'  dont  il  est  ici  question. 

Armstrong  en  fut  le  constructeur  et  l'inventeur,  aussi  fureft^iis 
connus  d'abord  sous  son  nom,  puis  successivement  sous  ceut  de 
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bpeecta-toaders  (par  opposition  aux  canons-bouche),  de  Yept-piece 
et  ée  bfBeeb-Ioadinf  serew  (eano&a^ulaftse  à  vis  ininterrompue,  par 
0[q>08Hion  aux  canoua^ulasM  à  vis  interrompue  mi&  en  service 
en  1881). 

Actuellement,  ils  sont  désignés  officiellement  par  les  inUiale^ 
R.  B.  L. 

La  mise  en  service  de  ces  canons  remonte  à  1859,  la  fabrication 
a  été  arrêtée  en  1864.  Aujourd'hui  il  reste  encore  en  service  à  bord 
de  quelques  bâtiments  sans  v^eur  militaire  quelque  40  poonders  ^ 
(1Î0««,6)  et  80  pounders  (98'n»»,l)  de  celte  catégorie. 

e«  R.  M.  L. 

(Riffl$  Muxxle  loading  guns  »=  Ganons-booche  rayés.) 

Lorsque  le  chargement  par  la  culasse  était  adopté  par  toutes  les 
puissances  continentales  européennes,  l'Angleterre,  sous  Tinfluence 
des  plus  hautes  autorités,  après  mûres  délibérations,  s'obstinait 
dans  remploi  exclusif  du  chargement  p^r  la  bouche,  —  qu'elle  n'a 
aJ^aodonné  qu*en  1879. 

Sauf  quelques  rares  exceptions  (Akœandra^  Thunderer,  Dévasta- 
tion, Bellerophon,  Rupert,  Magdala,  Abyssinia;  et  encore  l'armement 
de  Vklêxandra  n'a-t-il  été  changé  que  dans  la  batterie  supérieure), 
tous  les  bâtiments  lancés  avant  1881  ont  conservé  leur  armement 
primitif  de  grosses  pièces- bouche'. 

Les  canons-bouche  encore  en  service  sont  : 

W  (pouces)  ou  4(Ht»",4 pesant  80  tonnes. 

iVA       —       31 7»™,»  (narka  1  et  II) —     38      — 

12"  —        304™»  8 —     ifô      — 

11"  —        279»^4 -^     25      — 

10"  —        254««0 —     i8      — 

9"  —        228«»,6 —     12      — 

\fF  —        â0:i»°^,2 —       9      — 

r  —        177™»,8 —       6S5  et  4S6 

64  pounders  ou  160"^,0 —     64«w«  =  3,250  kilogr. 

9  _  «ma  .  _  J   8«wt  =  406  kilogr. 

' * t  6«wt  =  305  kilogr. 

7  —  »        (mark  IV,  acier)....  —     91  kilogr. 

*  40  pounders  signifie  que  le  boulet  rond  pèse  40  livres. 

*  La  situation  de  ces  cuirassés  (juin  4  898)  se  résupie  ainsi  : 

47  ont  tous  leurs  canons-bouche; 

13  03t  kurs  gros  canons- bouche  et  leur  moyenne  artillerio-cnlasse  on  T.-R  ; 

7  (indiqués  ci-dessus)  ont  changé  leur  artillerie. 
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Sur  le  vaisseau  Cambridge,  école  de  canonnage  à  Devonport, 
aussi  bien  qu'à  l'école  des  canonniers  à  Whale-Islaiid(Portsinouth), 
existe  à  côté  d'une  batterie  de  canons-culasse  une  batterie  entière 
de  canons-bouche  présentant  tous  les  calibres  en  service  et  servant 
aux  exercices, 

8«  B.  L. 

(Br$eeh'loading  guns  =  Canons-culasse.) 

Ce  n'est  qu'en  1879,  quand  les  progrès  réalisés  dans  les  canons 
se  chargeant  pas  la  culasse,  tant  au  point  de  vue  de  la  balistique 
qu'à  celui  de  la  rapidité  du  tir,  eurent  laissé  si  loin  en  arrière  Tar- 
tillerie-bouche  impuissante  à  marcher  dans  la  voie  du  progrès,  que 
la  réaction  se  produisit. 

Les  premiers  canons  lurent  construits,  comme  Tétaient  les  canons- 
bouche,  en  fer  forgé  et  en  acier;  on  leur  donna  seulement  une  lon- 
gueur plus  grande.  La  vis-culasse  était  du  système  français,  avec 
un  obturateur  en  forme  de  coupe  (analogue  à  celui  de  notre  modèle 
1864-1866)  déjà  employé  dans  l'artillerie  R.  B.  L.  Ces  canons  ne 
donnèrent  pas  de  résultats  très  satisfaisants,  ils  ne  servirent  qu'à 
faire  des  études. 

Ce  ne  fut  qu'en  1881,  après  des  essais  complets,  que  commença 
la  fabrication  de  la  nouvelle  artillerie  qui  forme,  on  peut  le  dire,  la 
n^ajeure  partie  de  Parmement  de  la  flotte  actuelle  (navires  mis  en 
service  de  1881  à  1894). 

Les  caractéristiques  du  nouveau  modèle  d'artillerie,  par  rapport 
aux  modèles  précédents,  sont  :  un  changement  complet  du  maté- 
riel; un  accroissement  de  la  longueur  des  pièces;  l'adoption  de 
grandes  chambres  à  poudre;  l'emploi  de  projectiles  plus  longs; 
l'adoption  d'un  nouveau  système  de  rayures;  un  changement  dans 
la  nature  de  la  poudre  employée  et  un  accroissement  de  la  densité 
de  chargement;  enfin,  une  meilleure  répartition  des  éléments  de  la 
pièce  au  point  de  vue  de  la  résistance. 

Ces  canons  sont  munis  de  la  fermeture  de  culasse  à  vis,  à  filets 
interrompus,  l'obturateur  est  du  système  de  Bange  (que  les  Anglais 
appellent  <(  pad  obturator  »). 

L'acier  seul  est  employé  dans  la  construction  de  ces  pièces,  le  fer 
forgé  dont  les  Anglais  avaient  toujours  fait  usage  jusqu'alors  est 
complètement  abandonné. 
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Les  premiers  canons  construits  avaient  un  tube  long  dans  lequel 
était  pratiqué  l'écrou  de  culasse;  cette  disposition  (qui  est  défec- 
tueuse en  ce  sens  qu'elle  peut  conduire  une  fissure  longitudinale  du 
tube  à  se  transformer  en  fissure  transversale,  en  suivant  le  premier 
filet  de  Técrou),  ne  tarda  pas  à  être  remplacée  par  le  système 
définitif. 

Construction  {fig,  1).  —  Un  tube  long,  dit  «  tube  A  »  va  de  la 
bouche  à  l'arrière  de  l'obturateur  :  ce  tube  est  recouvert  sur  sa 
partie  arrière  par  la  «  breech  pièce  »,  qui  se  prolonge  pour  former 
l'écrou  de  culasse.  Sur  la  partie  avant,  le  tube  A  est  recouvert  par 
le  «  tube  B  »  et  par  une  série  de  frettes  de  tube  appelées  1  B,  2  B, 
3B,  etc. 

Sur  le  tout  se  placent  la  «  jaquette  »  et  un  renfort  dit  «  tube  C  »  ; 
jaquette  et  tube  C  sont  reliés  par  la  frette-tourillon.  Sur  les  canons 
sans  tourillons,  la  pièce  C  est  reliée  directement  à  la  jaquette  au 
moyen  de  clefs  (keys). 

Toutes  les  pièces  superposées  sont  reliées  par  des  adents  :  dans  le 
sens  longitudinal,  les  pièces  sont  agrafées  par  des  adents  ou  par 
des  emmanchements  à  baïonnette  dont  les  vides  sont  ensuite  rem- 
plis par  des  cales.  Quelquefois  (comme  dans  le  canon  de  6"'  Mk.  ï 
représenté  en  fig.  2),  la  «  breech-piece  »  est  reliée  au  tube  B  par  un 
filetage  et  le  tube  C  se  visse  extérieurement  sur  la  breech-piece. 

Dans  les  canons  de  petit  calibre,  la  jaquette  sert  en  même  temps 
de  breech-piece  et  porte  les  tourillons. 

Dans  les  canons  de  gros  calibres  (S''  et  au-dessus)  le  tube  A  est 
doublé  à  l'intérieur  par  un  autre  tube  très  mince  appelé  «  liner  », 
disposé  de  façon  à  permettre  le  retubage  du  canon  :  quelquefois  le 
liner  est  en  deux  parties,  la  partie  qui  est  du  côté  de  la  bouche 
prend  alors  le  nom  de  «  tube  a  ». 

Le  retubage  est  une  opération  courante  à  Woolwich,  il  permet  de 
prolonger  de  beaucoup  la  durée  des  pièces. 
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Calibres  et  modèUt  des  pièces  B.  L.  ^n  service  dans  la  marine  anglais^, 

le^j^S  (412™,7) il IT  {Sans-Pareil  et  Benbow). 

43*^    (34î»»,9) 67t  (BavalSavereign,  Anson, 

Trafalgar) 

12*        (304»"»,7) 45t  (Colossus,  Hero,  Colling-^ 

wood). 
10»        («3»»^) i9rr  ( J%imflfer«r,    DepostaHon, 

Bar  fleur). 

»,3    (2*5     '^^JMarksffl,  V,VI,VU...      t^r  et  22» 
fi'/       -^^«^(MarklU 14' 

«        11»     >^-}80pr 4,460kilogr. 

5^"        (126^»,0).  Mariu  U,  JII,  IV,  V . . . .  1 ,900  à  2,000  kildgr. 

4ir        (i0i"^"^,0).  Marks  II,  IIÏ,  IV,  V,  VI.  1,160  à  1,230  kilogr. 

20  pr.  (  86"",4} 600  kilogr.  (Inconstan(). 

12  pr.  (  66»»,2) 350  kilogr. 

L'artillerie  B.  L.  a  fait  place  à  rartîllerie  actuelle  en  fils  d'ader, 
que  nous  avons  classée  dans  la  4*  catégorie. 

4»  B.  I*.  -wlre. 

(Breêeh4oading  wirê  gum  =  Canons-calasse  en  fils  d'acier.) 

L'idée  de  frotter  les  canons  au  moyen  d'un  enroulemeni  de  fils 
d'acier  n'est  pas  nouvelle  :  dès  185g,  en  Angleterre,  Longridj^^ 
assisté  de  firooks,  avait  étudié  théorâquemeat  cette  question  et  pro- 
posé de  construire  les  canons  au  moyen  d'un  tube  renforcé  pi^r  un 
euroulemeat  de  âls  d'acier  dont  ia  tension  varierait  suivant  Jes 
couches  difiérentes»  de  faiçon  que,  pour  une  poudre  donnée,  toutes 
les  parties  de  ce  frettage  subissent  une  teafiion  uniforme  pendant  Je 
tir  et  concourent  bien  ensemble»  de  ia  .même  quantité,  à  la  résis- 
tance transversale  de  la  bouche  à  feu. 

iUn  Américain,  le  docteur  Woodbridge  avait,  vers  18S0,  prqxoaé 
kl  même  ^sième  en  Amérique  ;  mais  Longridge  n*avait  pas  eu  ooo- 
oaîftsance  de  ces  travaux  et  est  d'ailleurs  le  premier  ((ui  .ait  indigné 
le  moyen  d'exécuter  pratiquement  Tenroulâment* 

£n  France,  vers  1871,  le  capîlaiAe  Schulte,  qui  ignorait  a«wi  Jes 
travaux  de  «es  prédécesseurs,  proposait  la  conairnction  de  t»aons 
en  fils  d'a«ier.  Les  rediercbes  du  ^lapitaioe  Schultetont  été  jieprises 
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en  1888  par  le  lieutenant  Moch  qui  a,  de  plus,  résumé  les  théories 
de  Longridge  :  des  essais  ont  été  faits  à  Gavres,  mais  n'ont  pas  été 
poursuivis. 

L'idéal  serait  évidemment  d'enrouler  un  nombre  infini  de  couches 
infiniment  minces  dont  la  tension  varierait  selon  les  lois  théoriques  ; 
pratiquement,  on  peut  employer  un  fil  de  dimensions  assez  fortes; 
celui  qui  est  adopté  en  Angleterre  a  7"»™  sur  15"»"»,  la  tension  d'en- 
roulement varie  de  5  tonnes  à  9  tonnes.  La  résistance  maximum  de 
ces  fils  étant  de  15  à  17^  par  centimètre  carré,  on  a  un  très  grand 
coefficient  de  sécurité.  Le  nombre  des  spires  superposées  est  de  12 
environ,  il  varie  d'ailleurs  suivant  les  calibres. 

Dès  janvier  1890,  le  Comité  d'artillerie  de  Woolwich  avait  décidé 
que  la  construction  avec  frettage  en  fils  d'acier  serait  adoptée  pour 
les  raisons  ci-après  : 

1^  Absolue  certitude  de  la  bonne  qualité  du  matériel  employé 
pour  fretter  le  tube  intérieur,  certitude  obtenue  par  l'emploi  du  fil 
d'acier.  Aucun  système  d'épreuve,  aucun  soin  dans  la  fabrication 
ne  peut  donner  pareille  certitude  lorsqu'on  emploie  des  frettes  en 
acier  forgé. 

2»  La  tension  initiale  des  difiérentes  couches  de  fil  d'acier  peut 
être  réglée  avec  précision  de  façon  à  obtenir  tout  l'effet  possible. 
Des  frettes  en  acier  forgé  ne  permettent  pas  une  semblable  exacti- 
tude; en  outre  la  mise  en  place  des  frettes,  surtout  des  longues 
frettes,  présente  des  difficultés. 

3®  S'il  y  a  une  paille,  soit  cachée,  soit  visible  dans  une  frette  (ou 
dans  un  tube),  il  y  a  danger  que  cette  paille  s'étende  jusqu'à  ce  que 
rupture  s'ensuive.  Avec  le  fil  d'acier,  si  une  rupture  se  produit,  elle 
n'intéresse  qu'un  seul  tour  d'enroulement,  tous  les  autres  restent 
intacts  et  la  rupture  ne  peut  s'étendre. 

4^  Le  fil  d'acier,  sous  forme  de  fil  •  ou  de  ruban,  ■■  ,  possède, 
au  point  de  vue  de  la  tension,  une  force  double  de  celle  de  l'acier 
forgé  en  tubes  ou  en  frettes.  Cette  augmentation  de  force  est  très 
précieuse  en  ce  sens  qu'elle  éloigne  la  limite  de  sécurité  dans  les 
circonstances  ordinaires  et  qu'elle  permet,  si  on  le  désire,  d'employer 
une  variété  de  poudre  donnant  dans  la  chambre  une  pression  plus 
considérable  que  celle  pour  laquelle  les  canons  en  service  ont  été 
construits.  Elle  trouverait  d'ailleurs  son  utilisation  dans  le  cas  d'une 
élévation  anormale  de  pression  telle  que  celle  qui  pourrait  résulter 
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de  remploi  de  poudres  ayant  été  emmagasinées  dans  des  locaux  à 
température  trop  élevée. 

Cette  augmentation  de  résistance  permet  d'employer  avec  sécurité 
de  très  grandes  charges  de  poudre  et  d'augmenter  ainsi  la  puissance 
des  canons  sans  en  augmenter  le  poids. 

Vu  l'effet  d'érosion  de  ces  grandes  charges  sur  l'âme,  on  ne  doit 
pas  en  conseiller  un  fréquent  usage,  mais  il  sera  toujours  possible  de 
profiter  de  cette  faculté  dans  le  cas  où  il  y  aurait  utilité;  une  charge 
moins  forte  étant  employée  pour  les  besoins  ordinaires  et  pour  les 
exercices; 

50  Les  avantages  susmentionnés  peuvent  être  obtenus  même  en 
conservant  les  dimensions  actuelles  des  bouches  à  feu.  Afin  de  tirer 
tout  le  parti  possible  du  frettage  en  fil  d'acier,  il  paraissait  désirable 
d'introduire  quelques  modifications  dans  les  dimensions  des  bouches 
à  feu  et  par  suite  dans  leurs  affûts.  La  dépense  qu'eussent  entraînée 
ces  modifications  y  a  fait  renoncer  et  Ton  a  donné  aux  pièces  en  fils 
d'acier  les  dimensions  extérieures  de  l'artillerie  B.  L.  dont  les  affûts 
peuvent  ainsi  être  utilisés. 

Il  ne  faut  pas  oublier  cependant  qu'un  avantage  bien  décisif  dans 
la  construction  des  bouches  à  feu  ne  devra  jamais  être  sacrifié  à 
l'utilisation  des  affûts  de  l'époque  présente  ; 

6^  Quant  à  la  construction  des  canons  en  fil  d'acier,  la  dépense 
d'installation  des  appareils  d'enroulement  sera  faible  et  l'outillage 
dont  les  fournisseurs  ont  fait  les  frais  leur  sera  encore  indispen- 
sable pour  la  manufacture  des  tubes  intérieurs,  des  jaquettes,  blocs 
de  culasse  et  accessoires,  puisque  le  fil  d'acier  doit  simplement 
remplacer  un  ou  plusieurs  rangs  de  frettes  de  tube. 

Les  bouches  à  feu  à  frettage  en  fils  d'acier  constituent,  à  propre- 
ment parler,  l'artillerie  de  la  poudre  sans  fumée  anglaise,  la  cordite. 

Les  pièces  actuellement  en  service  à  bord  sont  : 

12'  (305™™)  {Majestic,  Canopm  et  leurs  dérivés). 
9',2  (233™™,7)  (Powerful  et  Terrible  et  prévu  pour  le  type  Cressy). 
^"  Q.  F.  (152™»  T.  R.)) 

à",!  Q.  F.  (120™™  T.  R.)  (  sur  tous  les  nouveaux  navires,  suivant  leurs  classes. 
A'  Q.  F.  (101™™  T.  R.)l 

12   pr.  Q.  F.  12  cwt.  (76™»,1  T.  R.  lourd)  {Majestic,  Campus,  Renotôn, 
Powerful,  Diadem,  etc.). 
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et  dorénavant  toutes  Ie6  pièces  au-da$su&  du  là  pr p  swont  cds^truite^ 
d'après  ce  système. 

Les  longueurs  d'âme  ont  été  considérablement  augiseotées 
et  portées,  par  exemple  pour  le  eanon  de  12'',  de  26«^-,38  à 
3g«^^45.  La  Titesse  initiale  de  ce  canon  n*a  été  augmentée  qne  de 
4S  mètres  environ,  mais  le  poids  du  projectile  a  reçu  un  aocroiiae- 
ment  de  plus  de  60  kilogr.  (Voir  le  tableau  comparatif  plus  loin). 

D'autre  part,  les  charges  de  cordite  adoptées  étant  d'un  poids 
presque  trois  à  quatre  fois  moindre  que  celui  de  la  poudre  précédem- 
ment employée,  le  diamètre  de  la  chambre  à  poudre  a  pu  être  réduit 
jusqu'à  la  limite  tracée  par  les  exigences  de  l'introduction  du  pro- 
jectile. On  a  pu  ainsi  diminuer  dans  une  proportion  asse^  grande 
l'efiort  exercé  sur  la  culasse  ;  dans  ce  même  but,  la  chambre  à  poudre 
a  été  tracée  en  forme  de  baril  (sauf  dans  les  canons  à  T  Jl.). 

Bien  que  ie  rapport  d'artillerie  résumé  plus  haut  ne  semble  eon- 
sidérer  que  la  résistance  transversale,  les  artilleurs  anglais  n'ont 
pas  négligé  d'accroître  la  résistance  longitudinale.  Us  ont,  pear 
obtenir  un  accroissement  dans  ce  sens,  aussi  bien  que  pour  augmen- 
ter la  résistance  à  la  flexion,  introduit  depuis  quelques  années  de 
nombreuses  modifications  dans  leurs  tracés. 

Il  semble  d'ailleurs  que,  dans  l'artillerie  dont  il  est  question  ici, 
ils  aient  a{^liqué  des  idées  peu  différentes  de  celles  qui  régnent  en 
France. 

Ainsi,  tous  les  canons  au-4essue  de  6^  se  composent,  d'une  h/Q/m 
générale  (fig.  3)  : 

D*un  tube  intérieur  {Imer  ou  inner  tube)  qui  pourra  être  changé 
par  la  suite  et  sur  lequel  vient  s'appliquer  avec  un  seçrage  conve- 
nable le  tube  A. 

Sur  le  tube  A,  convenablement  tourné  à  l'extérieur,  s'applique  le 
frettage  en  fil  d'acier  divisé  en  plusieurs  couches  de  longueurs  plus 
ou  moins  grandes,  chacune  étant  arrêtée  à  ses  deux  extrémités  sur 
une  petite  frette  placée  avec  le  même  serrage  que  la  couche  de  iil  et 
ayant  l'épaisseur  de  cette  dernière  '. 

Sur  l'ensemble  ainsi  constitué,  on  applique  avec  un  très  4éger 

*  Vmtpémiité  dtt  fil  «st  repliée  è  ehaud  aatour  d'ane  ehdTiUe  fûssée  sur  la  pdûto 
frette  (ou  sur  le  lobe  A  s'il  s'agit  da  1«'  tour). 
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serrage  y  ne  «  jaqueUe  »,  formée  pour  le  là""  de-deux  parties  réunies 


S  -§   S 
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par  une  frette  vissée.  Cette  firette  et  la  partie  aniàre  de  la  jaquette 
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portent  des  adents  extérieurs  destinés  à  la  tenue  de  la  pièce  sur  son 
berceau. 

L'écrou  de  culasse  est  pratiqué  dans  une  virole  appelée  «  breech 
bush  »,  dont  la  liaison  avec  le  canon  varie  légèrement  selon  les 
calibres. 

Dans  le  M",  celte  virole  est  vissée  à  l'intérieur  du  tube  A  dont  la 
partie  arrière  s'appuie  elle-même  par  des  épauleraents  sur  une 
seconde  virole  placée  à  l'arrière  du  freltage  en  fils  d'acier  et  vissée 
à  rintérieur  de  la  jaquette. 

Dans  le  &'  {fig.  4),  la  virole  est  fixée  au  moyen  de  deux  filetages 
différents  à  l'intérieur  du  tube  B  :  elle  est  reliée  à  la  jaquette  par  la 
frette  porte^tige  de  frein  qui  est  vissée  sur  cette  dernière. 

La  construction  du  6''  diffère  légèrement  de  celle  du  W  :  il  n'y  a 
pas  de  a  liner  »  ;  le  tube  A  est  entouré  par  les  tubes  B  et  le  freltage 
en  fil  d'acier  ne  s'étend  que  sur  le  tube  B  de  l'arrière  (celte  disposi- 
tion permet  d'exécuter  facilement  les  opérations  de  retubage).  La 
jaquette  est  d'une  seule  pièce.  —  Celte  pièce  à  tir-rapide  est  munie 
d'une  culasse  conique  du  type  Armstrong  et  la  chambre  à  poudre 
est  légèrement  conique  pour  faciliter  l'entrée  et  la  sortie  des  douilles. 

Il  existe  un  modèle  plus  récent  de  canon  de  %"  :  cette  pièce,  en  fil 
d'acier,  est  à  tir  rapide  mais  elle  tire  des  charges  en  gargousses.  Elle 
est  munie  de  l'obturateur  de  Bange  et  possède  un  éjecteur  d'étou- 
pilles  ;  la  culasse  est  du  système  Weling.  (Voir  plus  loin.) 

Pour  prouver  la  valeur  de  la  résistance  transversale  de  ces  pièces, 
on  cite  un  canon  dont  le  tube  intérieur  était  nettement  fendu  et 
divisé  en  deux  parties  et  qui  a  pu  tirer  encore  dix  coups  à  charge  de 
combat.  Les  fils  d'acier  présentaient  après  le  tir  l'aspect  d'une 
brosse,  il  n'y  a  pas  eu  de  projection  d'éclats. 

Quant  à  la  résistance  longitudinale,  elle  est  excellente  et  au  moins 
aussi  bonne  que  celle  des  canons  français  modèle  93.  —  L'installa- 
tion des  a  breech-bushes  »  (viroles)  et  des  vis-culasse  est  entourée  de 
soins  tout  particuliers  :  elle  est  faite  par  l'usine  de  Woolwich  qui  ne 
fabrique  par  elle-même  qu'un  petit  nombre  de  canons  et,  comme 
Ruelle,  se  procure  tous  les  éléments  à  l'industrie.  Ses  fournisseurs 
sont  :  l'usine  d'Elswick  (Armstrong  et  C«  à  Newcastle  on  Tyne);  et 
Vickers  et  0°,  de  Sheffield.  —  Elle  tire  aussi,  semble-t-il,  quelques 
élémenU  de  l'usine  de  Firth  et  C»,  de  Sheffield. 
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L'usine  Vickers  est  en  mesure  de  construire  et  de  livrer  un  canon 
de  iT  en  sept  à  huit  mois. 

Woolwich  demande  sept  mois  pour  livrer  au  service  un  canon  de 
même  calibre  dont  tous  les  éléments  lui  sont  fournis. 

D'après  les  renseignements  que  j*ai  pu  me  procurer,  les  canons  de 
12"  en  fil  d'acier  pourraient  tirer  200  coups  à  charge  de  combat 
avant  de  nécessiter  un  retubage.  —  Ce  .retubage  exige  de  deux  à 
trois  mois. 

Les  canons  de  6""  pourraient  tirer  environ  1200  coups  à  charge  de 
combat. 

On  montre  à  Woolwich  un  canon  d'expériences  ayant  subi  dix 
retubages  et  continuant  son  service. 

Les  afiouillements  par  le  tir  à  charge  de  combat,  bien  que  moins 
importants  avec  la  cordite  qu'avec  la  poudre  noire,  préoccupent 
cependant  les  Anglais  qui  ont  modifié  les  ceintures  de  leurs  projec- 
tiles en  vue  d'obtenir  une  meilleure  obturation  et  de  diminuer  ainsi 
les  affouillements. 

Les  rayures  sont  progressives  :  à  partir  du  poste  de  chargement 
du  projectile,  sur  une  longueur  de  6  calibres  elles  sont  presque 
parallèles  à  l'axe;  elles  prennent  ensuite  progressivement  leur  incli- 
naison, le  pas  diminuant  de  120  à  33  calibres. 

La  confiance  des  marins  et  des  artilleurs  anglais  dans  leur  nou- 
veau matériel  d'artillerie  paraît  très  justifiée.  Autant  qu'on  peut  en 
déduire  de  Texamen  auquel  nous  venons  de  nous  livrer,  il  soutient 
très  brillamment  la  comparaison  avec  notre  artillerie  modèle  1893  et 
même  fort  honorablement  avec  notre  modèle  1893-96.  Les  bouches 
à  feu  françaises  et  anglaises  sont  au  point  de  vue  de  la  construction, 
très  peu  différentes  les  unes  des  autres  :  les  frettes  de  tube  des 
modèles  français  sont  remplacées  dans  les  modèles  anglais  par  un 
frettage  en  fil  d'acier  dont  la  résistance  théorique  est,  il  est  vrai, 
supérieure,  mais  n'est  utilisée  que  comme  augmentation  de  sécurité. 

Le  tableau  ci-après  fournit  les  éléments  de  comparaison  : 
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Cali^ft  en  miUinittrM. 
Poida  da  canon. ...... 

Lonf^enr  en  calibres. . 
l'oid»  du  projectile. . . 

Poids  de  la  charge.... 

Vitesse  initiale 


B.  L. 
(Marka 
làVÎI). 


30«%,7 

45» 

25,35 

328», 85 

133k, 8 
fprism. 
onma). 

583-37 


12' 
Wire. 

(Mark 

vm.) 


304%,  7 

46» 

35,43 

3851,55 

76k, 00, 
(cor-   >  1 
àiU).  ( 


FRANÇAIS. 


305 

modèle 


305%.0 

45» 

45 
2OTk,00 


89k, 00 
731m,5l|816m,0O 


modèle 
93.96. 


30J%,al 

48» 

40 

Z92k  00 


164,7 

modèle 

93 


6»,  300 

45 
45k, 00 


13k,  7 
875«,00  800«,00 


164,7 

modèle 
93-96. 


1«%,7 
8»,  400 

40 
52k  (?) 


ARGLA». 
6' 

Vickers 


7», 500 

45 
49««,9e 

11k, 34 

{(cordite). 


FIUWfAll, 

138,( 
mod.  ( 


ol  8 


875a,00    848>>,9 


I3t%.e 
4»,  300 

45 
3^,00 

7^,275 

770",00 


Si  aux  petites  distances  l'arlillerie  française  paraît  supérieure, 
aux  distances  moyennes  de  combat,  le  projectile  anglais  plus  lourd 
rétablit  l'équilibre  et  a  en  outre  l'avantage  de  contenir  une  plus  forte 
charge. 

5»   Q.  P. 
{Quick  firing  c=  Canons  à  tir  rapide.) 

Les  canons  en  fil  d'acier,  de  6*^  et  des  calibres  au-de«soua  sont 
tous  à  tir  rapide. 

Un  grand  nombre  de  canons  de  6"B.L.  ont  été  aussi  transformés  à 
tir-rapide. 

Les  canons  de  6"',  VI,  4"  et  12  pr.  lourd  sont  les  calibres  ea  usage 
à  bord. 

Le  12  pr.  léger  (76™»,!),  de  8«^  (406»)  sert  pour  Tarmement  des 
chaloupes,  c'est  un  canon  en  acier  de  28  calibres  (Vo  ==  483"). 

Tous  ces  canons  tirent  un  projectile  séparé  de  la  douille. 

Les  calibres  au-dessous  comprennent  des  canons  fournis  par  les 
maisons  Hotchkiss  ou  Nordenfelt,  ce  sont  : 

6   nr    (^7mm\  (  Hotchkiss de  40  calibres. 

^   pr-   KOi     ^(Nordenfelt de  42      - 

^   pr,  [4i     )[NordenfeIl de  45,4   - 

Les  dispositions  des  canons  à  T.R.  seront  décrites  au  §  IV,  acces- 
soires des  bouches  à  feu  et  affûts. 
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Bnfin,  FAmiraaté  vient  d'adopler  le  nouveau  canon  à  T.R.  de  6" 
constrtiitf  par  lâ  Maison  Viekers  et  C<>  :  ee  canon,  dont  non»  afvons 
déjà  parlé  plus  haut,  a  été  construit  dans  le  but  d'éviter  l'emploi  de$ 
dotfiRes  en  laiton,  si  coûteases  et  si  encombrantes  (et  qui  fondaient 
ptrfWs  sons  Taction  de  la  chaleur  développée  par  la  cordîte).  ïï  se 
obafgpe^  avec  une  gargous^  et  l'extracteur  de  douille  est  remplacé 
par  un  éjecteur  d'étou pilles  qui  fonctionne  par  Fonvertare  de  la 
culasse  ;  l'obturatevir  est  du  système  de  Bange,  la  culasse  sera 
décrite  aif|  IV. 

La  vitesse  du  tir  d'expérie^nces  a  atteiwt  3»  coups  en  4«  4T«  et  b 
vitesse  pratique  d'essads  a  été  de  i  coup  en  8^ 

IL 

CjOS   poudres. 

L'artillerie  anglaise  emploie  un  très  grand  nombre  de  types  de 
poudres  ;  ces  types  disparaîtront  avec  Tancien  matériel^  le  nouveau 
n'employant  plus  que  la  cordite. 

Ces  types  peuvent  se  classer  en  quatre  catégories  : 

1°  Pov4res  prismatiques  ou  moulées. 
Cett»  catégorie  comprend  les  variétés  : 

—  8.R.C. {Slow dumingCocoa),  pour  canons-culasse  (B.L.)  dei6''25 
(412mm j)  —  111  tonneaux)  et  de  13*25  (342«»"»,9  =  68  tonneaux). 

—  Prism  brown  (prisnmtique  brune),  canons-culasse  (B.L.)  de  12^ 
(308«»  =  45  tonneaux),  KT (254««»  =  29  tontieaux),  —  9%2  (234'»"^ 
=  22  et  24  tonneaux)  et  S''  (203°»"»  =  13  et  15  tonneaux). 

—  Pfism  blacft  (prismatique  noire),  canons  culasse  (B.L.)  de  S"" 
(de  13  tonneaux). 

—  E.X.E.  {extra  expérimental),  pour  les  canons  de  6^  (152«^ 
=  4  et  5  tonneaux)  B.L.  et  Q.F. 

Les  canons  faisant  usage  de  poudres  prismatiques  ont  trois  sortes 
de  charges  : 
La  charge  entière  ou  grande  charge  {fuU  charge), 
La  charge  réduite  {reduced  charge)  =  3/4  de  la  grande  charge. 
La  charge  d'exercice  (practice  charge)  =  1/2  d* 

Jo  Pôudrèê  Pebbfe  (cubiques),  dont  les  grains  sont  obtenus  en 
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coupant  les  galettes  sortant  des  presses,  soit  mécaniquement,  soit  à 
la  main  :  ces  grains  ont  la  forme  de  petits  cubes  d'égales  dimen- 
sions. 

Ces  poudres  sont  classées  en  trois  catégories  :  P  (grains  de7™"»,8) 
—  P*  (grains  de  18™™,7)  —  et  S.P  (selected  P.)  qui  est  une  poudre  P 
choisie,  devant  donner  dans  le  canon  de  12  pr.  (76°»")  certains 
résultats  déterminés. 

La  poudre  P*  est  employée  exclusivement  pour  le  canon  de  ifH 
bouche.  La  poudre  P  est  employée  pour  les  autres  canons-bouche, 
dont  la  charge  est  supérieure  à  7^,700  ;  —  elle  est  aussi  employée 
pour  charger  les  obus  (ordinaires,  de  rupture,  Palliser  et  doubles) 
de  tous  calibres,  sauf  ceux  de  76"»™,  57™™  et  47™™. 

La  poudre  S.P.  sert  pour  les  canons-culasse  de  6*^  (80  pr.  =  152™™) 
5//  (126™™),  —  r  (lOl™™)  -  et  4"7  Q.F.  (120™™  T.R.) 

Tous  ces  canons  tirent  une  grande  charge  et  une  charge  réduite 
dont  les  rapports  sont  très  variables; 

30  Poudres  graissées,  lissées,  vernissées,  dont  voici  Ténumération  : 

—  R.L.G.*  et  R.L.G.*  {Rifle  large  grain).  —  Canons-bouche  de 
petits  calibres; 

—  L.G.  {Large  grain).  —  Charges  à  blanc  et  charges  des  shrap- 
nels  à  charge  dans  l'ogive; 

„^   /„•  •  N  (  —  Charges  intérieures  d'obus  et 

—  ¥.Q.  {Fine  grain)  \    ^  ^     ,        ..,  ,     .    , 

D  nr.   /D-^   i?  •  \  ^  charges  des  étoupilles  et  des  fusées 

—  R.F.G.'.  —  Fusils  Martini-Henry  et  mitrailleuses; 

—  M.G.*  [Machine  gun).  —  Mitrailleuses  Nordenfelt  et  charges 
des  shrapnels  à  charge  arrière  ; 

—  Q.F.*  {Quick  firing).  —  3  pr.  et  6  pr.  Q.F.  (47™™  et  57™™  T.R.) 
et  charge  intérieure  des  obus  de  12  pr.  Q.F.  (76™™  T.R.); 

40  Cordite, 

La  cordite  est  la  poudre  sans  fumée  des  Anglais  :  c'est  un 
mélange  intime  de  nitroglycérine,  coton-poudre  et  vaseline  dans  les 
proportions  de  58,  37  et  5. 

.Avant  de  trouver  la  cordite,  le  Laboratoire  royal  avait  fait  des 
épreuves  sur  la  balislite,  qui  est  un  composé  de  nitroglycérine  et 
de  coton  poudre  incorporés  sous  Tinfluence  de  la  chaleur  et  en  pré- 
sence d'une  petite  quantité  de  camphre.  Cet  explosif  manquait  de 
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stabilité,  le  camphre  s'évaporant  très  vite,  même  aux  températures 
ordinaires. 

Ces  défauts  ont  été  évités  dans  la  constitution  du  nouvel  explosif, 
la  cordite»  ou  le  coton-poudre  et  la  nitroglycérine  sont,  au  moyen 
d'un  dissolvant,  Facétone*,  incorporés  Tun  àTautre  et  gélatinisés 
sans  recourir  à  l'aide  de  la  chaleur.  La  petite  proportion  de  vaseline 
ajoutée  à  cette  préparation  est  avantageuse  pour  régulariser  les 
qualités  explosives  du  produit  et  assurer  la  stabilité  dans  les  divers 
climats.  Elle  agit  en  même  temps  comme  lubrifiant  pendant  la 
fabrication  et  diminue  pendant  le  tir  l'encrassement  métallique  de 
Tâme. 

Voici,  sommairement,  comment  s'opère  la  fabrication  de  la  cor- 
dite  : 

Le  coton-poudre  sec  (qui  doit  être  exempt  d'alcali)  est  cassé  menu 
et  mélangé  à  la  main  avec  la  nitroglycérine  jusqu'à  ce  que  cette 
dernière  soit  complètement  absorbée  ;  les  proportions  du  mélange 
sont  de  12^,6  de  coton-poudre  pour  19'',7  de  nitroglycérine.  La 
pâte  obtenue,  à  laquelle  on  ajoute  un  peu  d'acétone,  est  ensuite 
placée  dans  une  machine  à  incorporer  qu'on  met  en  marche  :  on 
ajoute  petit  à  petit  de  l'acétone  jusqu'à  un  poids  de  7"^,  Tacétouc 
dissout  la  pâte  de  coton-poudre  et  de  nitroglycérine  et  rend  ces 
deux  produits  susceptibles  de  bien  s'incorporer. 

Après  un  brassage  de  3  h.  1/2,  on  ajoute  i^J  de  vaseline  et  le 
brassage  est  continué  encore  pendant  3  h.  1/2  :  le  mélange  obtenu 
qui  se  présente  sous  l'aspect  d'une  pâte  plastique  est  alors  mis  dans 
des  récipients  cylindriques  très  résistants  d'où  il  est,  par  pression 
hydraulique,  chassé  à  travers  de  petits  trous  circulaires  de  dimen- 
sions convenables.  La  cordite  en  sort  sous  la  forme  de  longues 
cordes  qui  lui  a  valu  son  nom. 

Les  cordes  sont  coupées  par  bouts  de  longueurs  déterminées 
d'après  leurs  dimensions  et  les  brins  ainsi  obtenus  sont  portés  dans 
un  magasin  où  ils  sont  soumis,  suivant  leur  grosseur,  pendant  une 
période  variant  de  3  à  9  jours,  à  une  température  de  38°  cent. 
(100°  F.),  L'acétone  s'évapore,  les  brins  diminuent  légèrement  de 

Nitroglycérine C'H'O'Az'. 

Colon-poudre C"H"0"A2". 

Vaseline C"H". 

Acétone C'fl'O. 
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volanie,  deviennent  durs  et  prennent  Taspect  de  la  gutta-percha.  La 
cordite  est  alors  prête  pour  le  service. 
Les  diverses  variétés  de  cordite  sont  désignées  par  des  fractions. 

Ex.  :  t::,  -T*  7T«  Le  numérateur  de  la  fraction  indique,  en  centièmes 
i6  14  11 

de  pouce,  le  diamètre  du  trou  par  lequel  est  sortie  la  pâte  (et  qui  est 

légèrement  plus  fort  que  celui  du  cordon  séché).  Le  dénominateur 

indique  la  longueur  du  cordon  en  pouces. 

La  cordite  a  une  densité  de  1,6;  elle  est  pratiquement  sans  fumée, 
elle  ne  donne  qu'une  très  légère  vapeur  qui  se  dissipe  très  rapide- 
ment. Sa  combustion,  comparée  à  celle  de  la  poudre,  est  très  lente  ; 
la  vitesse  est,  d'ailleurs,  fonction  du  diamètre  des  brins,  une  charité 
eu  gros  brins  brûlant  moins  vite  qu'une  charge  de  même  poids 
composée  de  brins  plus  fins.  La  cordite  en  petits  grains,  dite  «  Sliced 
cordite  d,  qui  se  présente  sous  la  forme  de  petites  pastilles  analogues 
auz  capsules  de  pistolets  d'enfants,  s'enflamme  à  environ  iSO^ 
(35S®  F.).  Les  charges  des  canons  sont  difficiles  à  enflammer  et  il 
faut  employer  un  allumeur,  soit  en  coton-poudre  en  floches,  soit  (et 
c'est  celui  qui  est  adopté)  en  poudre  fine. 

A  l'air  libre,  môme  en  grandes  quantités,  la  cordite  brûle  sans 
exploser,  même  si  elle  a  été  portée,  au  préalable,  à  une  haute  tem- 
pérature. 

Des  expériences  très  sévères,  poursuivies  en  Angleterre,  dans 
l'Inde  et  au  Canada  ont  prouvé  sa  stabilité  sous  tous  les  climats. 
Dans  îles  caisses  ouvertes  et  maintenues  à  de  hautes  températures, 
43»  à  8S«  (110^  à  iiO^  F.)  on  a  une  perte  sensible  de  nitroglycârine 
par  évaporation;  mais  il  suffit  de  fermer  les  caisses  pour  éviter  cet 
inconvénient  et  il  n'est  même  pas  nécessaire  que  la  fermeture  soit 
bien  étanche. 

La  cordite  est  assez  sensible  à  la  chaleur,  qui  fait  varier  notable- 
m^t  ses  propriétés  balistiques.  Pour  !<>  en  plus  ou  en  moins  de 
370  cent.  (8(K  F.),  la  vitesse  initiale  varie  de  0"^,60  dans  le  canon  de 
y  2  (834«n»)  et  deO">,91  dans  le  canon  -de  iT  (101*»)  (ce  sont  les 
deux  extrêmes). 

Elle  n'est  pas  sensible  à  l'humidité,  on  peut  tirer  une  charge  qui 
a  été  mouillée  par  l'eau  douce  et  séchée,  elle  donnera  les  mêmes 
résultats  qu'une  charge  sortant  de  la  fabrique.  Une  charge  mouillée 
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par  Teau  de  mer  peut  être  encore  utilisée,  à  coodition  d'être  immé- 
diatement passée  à  l'eau  douce. 

La  cordite  se  détériore  si  on  l'expose  directement  au  soleil,  mais 
en  cartouches  elle  ne  souffre  pas. 

La  cordite  de  petites  dimensions  peut  s'enflammer  par  percussion  : 
des  balles  tirées  à  petite  distance  sur  des  cartouches  de  87»^  ou  de 
47mm  ont  pu  enflammer  quelques  charges  ;  elles  n'ont  jamais  pu  en 
pityvoqner  l'explosion. 

Les  épreuves  auxquelles  est  soumise  la  cordite  avant  d'être  admise 
en  recette  sont  analogues  à  celles  auxquelles  nous  soumettons  la 
poudre  B  :  elles  comprennent  des  épreuves  chimiques,  mécaniques 
et  balistiques. 

Les  épreuves  chimiques  comprennent  :  \^  une  analyse  pour  véri- 
fier la  proportion  des  composants  ;  S»  une  épreuve  d'humidité  pour 
s'assurer  que  l'échantillon  ne  contient  pas  plus  d'une  certaine  pro- 
portion de  matières  volatiles;  Téchantillon  est  soumis  à  une  tempé- 
rature de  61  <^  (180*  F.)  pendant  une  heure  et  la  différence  des  pesées 
avant  et  après  donne  un  pour  cent  qui  ne  doit  pas  dépasser  une 
certaine  valeur  dépendant  de  la  grosseur  de  la  oordite;  3^  une 
épreuve  calorifique,  l'échantillon  est  chauffé  pendant  un  certain 
temps  (au  moins  supérieur  à  30  minutes)  à  82o  (iSO"^  F.)  dans  une 
étuve  et  l'on  examine  l'effet  produit  sur  un  papier  d'épreuve. 

Épreuves  mécaniques  :  On  s'assure  que  la  cordite  est  sèche, 
homogène,  exempte  de  cavités  et  que  ses  dimensions  ne  dépassent 
pas  les  tolérances  admises. 

Épreuves  balistiques  :  Chaque  variété  de  cordite»  chauffée  préala- 
blement à  S7<»  (80*  F.)  est  tirée  dans  la  bouche  à  feu  à  laquelle  elle 
est  destinée  et  on  mesure  les  vitesses  initiales  (au  moyen  du  chro- 
nograpbe  Le  Boulengé)  et  les  pressions  (au  moyen  des  onishers). 
Les  écarts  des  vitesses  ne  doivent  pas  dépasser  3  mètres  et  les 
pressions  doivent  être  inférieures  à  un  certain  chiffre  (2^,677  pour 
le  canon  de  12^  et  2^362  pour  le  canon  de  12  pr.).  On  tire  en  même 
temps  et  dans  les  mêmes  conditions  de  chargement  un  lot  de  pondre 
pour  lequel  la  vitesse  et  la  pression  sont  connues  et  qui  sert  à 
apprécier  la  variation  moyenne  du  jour  dont  on  tient  compte  fK)ur 
apprécier  les  résultats  des  essais  de  la  cordite. 

Les  produits  de  la  combustion  à  la  pression  atmosphérique  ordi- 
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naire  sont  :  vapeur  d'eau,  oxyde  de  carbone,  acide  carbonique, 
hydrogène,  azote  et  acide  azotique;  ce  dernier,  au  contact  de  Tair, 
se  transforme  en  peroxyde  d'azote.  Il  est  arrivé  quelquefois  qu'en 
tirant  dans  le  vent,  une  flamme  s'est  échappée  de  la  pièce  dans  la 
batterie  à  l'ouverture  de  la  culasse  :  cette  flamme,  causée  par  Tin- 
flammation  de  l'oxyde  de  carbone  et  de  Thydrogène,  ne  présente  pas 
de  sérieux  dangers. 

Inconvénients  de  la  cordite.  —  Si  la  cordite  présente  de  sérieux 
avantages  au  point  de  vue  de  la  sécurité,  de  la  progressivité,  de  la 
stabilité,  elle  présente  aussi  de  sérieux  inconvénients. 

La  fabrication  en  est  dangereuse^  à  cause  de  la  manipulation  de 
la  nitroglycérine;  c'est  ainsi  que  le  7  mai  1894  une  terrible  explo- 
sion de  1700*  de  nitroglycérine  a  détruit  une  partie  de  la  poudrerie 
de  Waltharo-Abbey  (sans  faire  exploser  cependant  la  cordite  emma- 
gasinée dans  le  voisinage). 

Cette  fabrication  ne  peut  s'opérer  que  dans  des  climats  froids  : 
malgré  tous  les  efiorts  faits  par  le  gouvernement  des  Indes  pour 
monter  une  manufacture  de  cordite  dans  la  colonie,  il  a  été  impos- 
sible d'y  réussir. 

D'autre  part,  en  raison  de  la  grande  proportion  de  nitroglycérine 
entrant  dans  la  cordite,  la  température  produite  par  sa  combustion 
est  considérable  et  limite  beaucoup  la  durée  des  bouches  à  feu. 
Maxim  prétend  même  que  cette  température  est  assez  intense  pour 
décarburer  l'acier  du  tube  et  le  transformer  en  fer  :  il  ne  faut  voir 
là,  probablement,  qu'une  opinion  malveillante  et  exagérée  mise  en 
circulation  par  un  concurrent  évincé.  Ce  qu'il  y  a  de  certain,  c'est 
que  des  canons  à  tir  rapide  ont  été  mis  momentanément  hors  de 
service  par  suite  de  fusion  des  douilles;  après  la  bataille  du  Yalu, 
les  canons  japonais  qui  avaient  tiré  avec  de  la  cordite  avaient  Tâme 
cuivrée  par  les  ceintures  des  projectiles  et  il  fallut  les  gratter  inté- 
rieurement avec  des  outils  spéciaux. 

L'usure  des  pièces  se  produit  par  érosion,  particulièrement  au 
poste  de  chargement  du  projectile  ;  elle  est  très  forte,  surtout  lors- 
qu'on tire  avec  les  grandes  charges  (full  charges).  Les  Anglais  attri- 
buent cela  à  des  défauts  d'obturation  des  ceintures  et  ont,  en  con- 
séquence, modifié  ces  dernières  ainsi  que  le  tracé  de  l'âme  au  poste 
de  chargement  :  il  ne  semble  pas,  cependant,  qu'ils  soient  arrivés 
au  résultat  voulu. 
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C'est  pour  ces  raisons  que  les  grosses  pièces  sont  construites  en 
vue  de  permettre  un  retubage  facile  et  que  TAmirauté  vient  d'être 
conduite  à  adopter  un  modèle  de  canon  de  6""  à  T.R.  tirant  sans 
douilles,  mesure  qui  s'étendra  sans  doute  aux  canons  à  T.R.  des 
calibres  inférieurs. 

Des  questions  de  brevets  entraînant  des  réclamations  et  des  procès, 
des  campagnes  de  presse  conduites  dans  l'intérêt  de  compagnies 
rivales,  ont  pu  jeter  sur  la  cordite,  dans  le  public  et  à  l'étranger,  un 
certain  discrédit.  Il  est  certain  que  l'artillerie  anglaise  n'a  adopté 
la  cordite  que  lorsqu'elle  en  a  eu  éprouvé  suffisamment  la  stabilité 
et  il  n'apparaît  pas  qu'elle  ait,  jusqu'ici,  éprouvé  des  mécomptes  à  ce 
sujet. 

La  cordite,  employée  d'abord  en  1893  pour  les  seuls  canons  à  tir 
rapide  de  %'\  4",7,  6  pr.  et  3  pr.,  a  été  rendue  réglementaire  vers  la 
fin  de  1894  pour  tous  les  nouveaux  canons  et  son  emploi  a  été  étendu 
à  tous  les  canons-culasse  en  service. 

La  température  des  soutes  doit  être  maintenue  au-dessous  de  38^ 
(1000  F.). 

De  tout  ce  que  nous  venons  de  voir,  nous  pouvons  conclure  que 
la  cordite  semble  présenter  autant  de  garanties  que  notre  poudre  B; 
elle  a,  vis-à-vis  de  cette  dernière,  le  gros  désavantage  de  déterminer, 
par  son  explosion,  un  développement  de  chaleur  intense  qui  fatigue 
beaucoup  les  bouches  à  feu  et  qui  nécessite  d'assez  fréquents  retu- 


Le  gouvernement  anglais  fabrique  annuellement,  dans  sa  manu- 
facture de  Waltham-Abbey,  environ  1000  tonnes  de  cordite. 

LA  LYDDITE. 

La  lyddite,  qui  n'est  autre  chose  que  la  mélinite,  est  employée 
pour  le  chargement  des  obus  à  «  hauts  explosifs  Qiigh  explosives)  ». 
Elle  a  été  introduite  en  service  vers  1895  à  titre  d'essai  et  les  obus 
chargés  en  lyddite  font  maintenant  partie  des  approvisionnements  : 
ils  sont  toutefois  conservés  à  terre,  sauf  ceux  de  l'escadre  de  la 
Manche,  qui  sont  à  bord.  Il  n'y  en  a  (1896)  que  pour  les  canons  de 
6"  et  de  4^7. 
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La  charge  amorce  est  constituée  par  de  la  poudre  picrique  (2  par- 
ties de  picrate  d'ammoniaque  contre  3  de  salpêtre);  cette  poudre, 
de  couleur  jaune  paille,  n'explose  qu'en  vase  clos. 

L'explosion  de  la  charge  amorce  des  obus  à  lyddite  est  produite 
par  une  fusée  percutante  ordinaire. 

IIL 
IPr^leetlle*.  -^  HvalticMM».  —  Arllflce»  de  nal«e  de  feu. 


PROJECTILES. 

Le  projectile-type  dans  Tartillerie  anglaise  est  l'obus  de  rupture; 
les  autres  projectiles,  dans  chaque  calibre,  sont  assujettis  à  la  règle 
d'avoir  le  môme  poids  —  au  moins  pour  les  «  heavy-gnns  »  (calil^es 
de  k"  (lOl""»)  et  au-dessus). 

Les  poids  étant  les  mêmes  (sauf  pour  les  obus  doubles  et  les 
boites  à  mitraille),  les  longueurs  doivent  naturellement  varier.  On 
admet  que  la  plus  petite  longueur  compatible  avec  la  justesse  du  tir 
est  celle  de  2  calibres;  on  admet  d'autre  part  qu'avec  les  rayures  en 
usage,  les  résultats  donnés  par  des  projectiles  de  longueurs  dépas- 
sant 4  calibres  sont  mauvais  :  cette  longueur,  donnée  seulement  à 
quelques  projectiles  (en  service,  12  pr.  (}P)  n'a  été,  en  général, 
dépassée  que  pour  des  projectiles  d'expériences. 

Les  projectiles  en  service  dans  la  marine  anglaise,  sont  : 

Les  projectiles  de  rupture  (A.  P.  =  armour  piercing); 
boulet  {PaUiser  shot); 


Les  projectiles  Palliser  ,    ,      ,_  „.       .  „. 

Les  obus  ordinaires  {common  shells),  chargés  de  poudre  ou  de 
lyddite; 

Les  shrapnels; 

Les  boites  k  mitraille  (pour  les  canons  de  débarquement  seu- 
lement). 

On  peut  encore  citer  pour  mémoire  : 

Les  obus  doubles  {double  shells)^  qui  ne  sont  délivrés  qu'aux 
canons-bouche  de  Y  et  de  7  pr.  Mk.  IV; 

'  Ces  obuB  80Dt  plu5  longs  et  contiennent  une  charge  plas  considérable  qtie  les  ébns 
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Les  obus  à  segmentation  {êef/mmt  sheUs\  pour  le  40  pr.  et  le 
20  pr.  R.  B.  L. 

(Outre  ces  projectiles,  Tartillerie  de  terre,  chargée  de  la  défense 
des  côtes,  emploie  des  obus  éclairants  et  incendiaires  {star  sheUs\ 
contenant  des  étoiles  d'artifices;  ces  obus  ne  sont  tirés  que  par  les 
pièces  de  campagne.) 

Le^  projectiles  de  rupture  (A.  P.)  sont  des  obus  en  acier  Jorgé;  ils 
sont  délivrés  aux  canons-culasse  et  à  T.  R.  de  if  et  au-dessus,  pour 
être  employés  contre  les  cuirasses  les  plus  résistantes. 

Ces  obus  proviennent  presque  tous  deTindustrie;  les  fournisseurs 
les  plus  importants  sont  :  Hadfield  et  C^,  de  Sheffleld;  Armstrong 
et  C^  (projectiles  Wheeler-Sterling)  d'Ëlswick,  et  enfin  la  maison 
française  Jacob  Hoitzer,  dont  les  brevets  sont  exploités  en  Angle- 
terre. 

Le  Laboratoire  royal  fabrique  quelques  obus  de  rupture  :  cette 
fabrication  a  surtout  pour  but  d'obliger  les  fabricants  à  baisser 
leurs  prix. 

Hadfield  a  présenté,  pendant  l'année  1897,  des  projectiles  à  coiffes 
qui  auraient,  —  paraît-il,  —  donné  de  très  bons  résultats. 

L'Amirauté  a  essayé  aussi,  mais  sans  grand  succès,  les  coiffes 
Johnson. 

Les  obus  de  rupture  sont  sujets  à  se  fendre  spontanément,  par 
suite  de  tapures.  En  novembre  1897,  une  explosion  spontanée  de 
4  obus  chargés  dans  un  magasin  à  Devonport,  a  été  attribuée  à 
l'élévation  de  température,  produite  par  la  rupture  spontanée  des 
obus,  qui  aurait  suffi  pour  enflammer  les  charges  intérieures. 

Les  obus  de  rupture  sont  munis  d'une  fusée  de  culot  du  type 
K  base  fuze  » . 

Les  boulets  et  obus  Palliser  sont  également  des  projectiles  de  rup- 
ture :  ils  sont  en  fonte  très  dure,  coulés  la  pointe  en  bas  et  avec  une 
très  forte  masselote;  ce  procédé  donne  à  la  tête  une  dureté  extrême 
et  au  corps  une  grande  ténacité. 

Les  obus  Palliser  {Palliser  sheUs)  sont  semblables  comme  con- 


oTdinaîres.  Lear  grande  longueur  ne  permet  pas  leur  emploi  dans  les  tirs  à  longue 
portée. 
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struction  et  comme  tracé  aux  boulets  Paliiser,  ils  possèdent  seule- 
ment une  petite  cavité  intérieure  destinée  à  recevoir  une  charge 
explosible. 

On  a  reconnu  que  les  effets  de  pénétration  du  boulet  Palliser  sont 
plus  grands  que  ceux  de  Tobus,  lorsqu'on  attaque  une  plaque  dure. 
Comme  actuellement  on  ne  trouve  plus,  sur  les  navires  de  combat, 
que  ce  genre  de  cuirasses,  la  décision  a  été  prise,  il  y  a  quelques 
années,  d'arrêter  la  fabrication  des  obus  et  de  revenir  à  celle  des 
boulets. 

Le  projectile  Palliser  est  donc  aujourd'hui  le  boulet  (shot),  les 
obus  existants  ont  été  lestés  avec  du  sable  (gros  calibres)  ou  avec 
un  tampon  en  fonte  (6*'  et  au-dessous). 

Les  projectiles  Palliser  sont  délivrés  à  tous  les  canons-bouche  de 
T  et  au-dessus,  à  tous  les  canons-culasse  et  au  canon  de  6"  Q.  F.; 
ils  sont  destinés  à  agir  contre  les  cuirassements  minces.  Ils  servent 
aussi  pour  les  exercices. 

Ces  projectiles  sont  sujets  à  se  fendre  spontanément  et  doivent 
être  examinés  soigneusement  avant  le  tir.  Leurs  pointes  sont  exces- 
sivement fragiles  et,  pour  les  transports,  ils  sont  entourés  d'une 
enveloppe  en  jute  capitonnée  devant  la  pointe.  Pour  la  même  raison, 
les  obus  de  rupture  sont  garnis  de  défenses  en  bois  à  la  pointe. 

Les  obus  de  rupture  et  les  projectiles  Palliser  ont  le  même  aspect 
extérieur  :  la  courbe  de  l'ogive  est  engendrée  par  deux  arcs  de 
cercle  de  rayons  différents. 

Il  est  curieux  de  constater  que  les  Anglais,  qui  ont  résolument 
adopté  l'obus  ordinaire  en  acier,  persistent  à  conserver  le  boulet  en 
fonte  dure  dont  l'inefficacité  contre  les  cuirasses  est  généralement 
admise. 

Les  obus  ordinaires  sont  en  fonte,  en  acier  coulé,  en  acier  forgé 
ou  en  fer  forgé;  ils  contiennent  une  charge  intérieure  très  forte.  Ils 
sont  délivrés  à  tous  les  canons. 

Ils  sont  destinés  à  agir  contre  les  bâtiments  non  cuirassés,  les 
extrémités  non  protégées  des  cuirassés  et  contre  les  ouvrages  à 
terre.  Les  obus  en  acier  peuvent  être  efficacement  employés  contre 
les  cuirasses  minces. 

Dès  1885,  les  Anglais  reconnaissaient  la  supériorité  de  l'acier 
coulé  sur  la  fonte.  Sa  résistance  plus  grande  permet  de  diminuer 
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l'épaisseur  des  parois  et  d'employer  une  charge  intérieure  beaucoup 
plus  forte  dont  l'efiet  est  d'ailleurs  mieux  assuré.  Les  obus  en  fonte, 
tirés  avec  les  grandes  vitesses  qui  caractérisent  la  nouvelle  artil- 
lerie, se  brisaient  ordinairement  au  choc  contre  un  obstacle  résis- 
tant avant  que  la  fusée  ait  eu  le  temps  d'agir  et  que  Tobus  ait  eu  le 
temps  de  pénétrer.  Ils  devenaient  donc  inefficaces. 

On  ne  fabrique  plus  d*obus  en  fonte  et  ceux  qui  existent  sont 
consommés  dans  les  exercices.  Ces  obus  ont  une  longueur  d'environ 
3  calibres  :  Tépaisseur  des  parois  varie  de  1/S  à  1/6  du  diamètre, 
en  augmentant  vers  la  base.  Après  coulée  ils  sont  essayés  à  la  pres- 
sion de  2^,8  par  centimètre  carré. 

Ils  sont  laqués  intérieurement  et  la  charge  intérieure  est  séparée 
des  parois  par  un  sachet  en  toile.  Ils  sont  fermés  par  un  bouchon 
d'ogive,  contenant  la  fusée,  et  par  un  bouchon  de  culot  (le  trou  du 
culot  n'est  destiné  qu'au  passage  du  noyau  pendant  la  coulée,  ce 
noyau  étant  fixé  par  ses  deux  extrémités). 

La  fusée  est  une  fusée  d'ogive,  percutante,  dite  :  «  direct  action  ». 

Les  obus  en  acier  sont  coulés  la  pointe  en  bas,  les  parois  ont  en- 
viron le  1/7  du  diamètre;  chaque  obus  est  éprouvé  à  la  pression  de 
7  kilogr.  par  centimètre  carré,  puis  laqué  intérieurement  pour 
recevoir  la  charge  qui  est  renfermée  dans  un  sachet  en  toile  forte  ; 
c'est,  paraît-il,  Tétoffe  qui  a  donné  les  meilleurs  résultats  contre  les 
explosions  prématurées. 

Les  obus  en  acier,  percés  d'un  trou  à  l'ogive  et  d'un  trou  au  culot 
reçoivent  une  fusée  «  direct  action  »  à  l'ogive,  sauf  l'obus  de  V,l 
T.  R.  qui  reçoit  une  fusée  de  culot  Armstrong  et  ceux  de  3  pr.  et 
6  pr.  T.  R.  qui  sont  munis  de  la  fusée  Hotchkiss  (et  quelquefois  de 
la  fusée  Nordenfelt)  au  culot. 

Depuis  la  fin  de  1895,  des  obus  ordinaires  en  acier,  à  ogive  pleine, 
ont  été  mis  en  service  pour  tous  les  canons-culasse  et  à  T.  R.  et  les 
canons-bouche  de  8''  et  au-dessus  :  ils  sont  munis  d'une  fusée  de 
culot  (base  percussion  large  ou  médium). 

L'acier  forgé  permet  la  construction  d'obus  plus  longs,  à  parois 
très  minces;  mais,  outre  l'augmentation  du  prix,  l'obus  en  acier 
forgé  a  l'inconvénient  de  ne  se  briser  qu'en  morceaux  de  grandes 
dimensions.  La  longueur  supplémentaire  qui  pourrait  être  donnée  k 
un  obus  en  acier  forgé  ne  peut  pas,  sauf  dans  un  très  petit  nombre 
de  cas,  être  utilisée,  car  la  longueur  du  projectile  ne  doit  pas,  eu 
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égard  à  rinclinaison  des  rayures,  dépasser  une  certaine  limite  au 
delà  de  laquelle  le  tir  n'a  plus  aucune  justesse  :  on  peut  générale- 
ment atteindre  cette  longueur  maximum  en  employant  Tacier  coulé. 

Le  fer  forgé  est  aujourd'hui  employé  pour  la  fabrication  des  obus 
à  explosifs  puissants.  Non  seulement  il  permet  rintrodnction  de 
charges  explosibles  plus  fortes,  mais  il  ofhre  aussi  plus  de  garanties 
contre  l'infiltration  des  gaz  chauds  de  la  charge  à  travers  les  pai*ois 
de  l'obus  et  par  suite  convient  davantage  pour  éviter  les  explo<sioBs 
prématurées. 

A  Woolwich,  le  forgeage  des  projectiles  se  fait  au  moyen  de 
presses  hydrauliques,  en  une  seule  fois  pour  les  petits  calibres,  en 
deux  fois  pour  les  gros  calibres,  où  la  pièce  doit  être  repassée  au 
four  pour  pouvoir  fermer  l'ogive. 

La  longueur  des  obus  en  acier  coulé  ou  en  fer  forgé  est  comprise 
entre  d'^yS  et  4  calibres.  Le  canon  de  42  pr.  T.  R.  tire  un  obus  en 
acier  forgé  ayant  environ  4«*^-,25. 

Les  obus  en  fer  forgé,  chargés  en  lyddite,  ont  un  culot  plein  et 
une  ogive  largement  ouverte;  ils  sont  enduits  à  l'intérieur  d'une 
couche  épaisse  de  vernis.  Une  fois  remplis  de  lyddite^  ils  sont 
fermés  au  moyen  d'un  bouchon  ogival  fileté  qui  reçoit  une  fusée  à 
percussion. 

Shrapnels.  —  L'artillerie  anglaise  emploie  deux  modèles  de 
shrapnels  : 

Le  shrapnel  Boxer,  en  acier  forgé  ou  fondu,  dont  la  charge  expk)- 
sible  est  au  culot  et  qui  correspond  à  très  peu  près  k  notre  obus  à 
balles  à  charge  arrière.  (Voir  fig,  5.) 

Le  shrapnel  d'Elswick  (ou  Armstrong)  dont  la  charge  explosible 
est  dans  la  tête  et  qui  correspond  à.  notre  obus  à  mitraille. 

Les  Anglais  estiment  que  le  dernier  est  plus  avantageux  pour  les 
petits  calibres,  en  ce  sens  qu'il  permet  de  loger  plus  de  balles.  La 
vitesse  de  celles-ci  est,  il  est  vrai,  moins  grande  ;  mais,  si  elles  se 
répandent  moins  en  profondeur,  elles  se  dispersent  sur  un  front 
plus  large. 

Ils  estiment  en  outre,  et  en  cela  leur  opinion  diffère  de  la  nôtre, 
que  les  effets  du  shrapnel  sur  le  matériel  sont  pratiquement  insigni- 
fiants. 

Le  shrapnel  Boxer  est  employé  pour  les  calibres  au-dessus  de 
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k?  (101>^°^).  Le  corps  est  en  acier  coulé,  ainsi  que  le  diaphragme,  la 
tête  est  en  acier  Bessemer  et  rem-  ^.    ^ 

Fig.  5. 

plie  par  du  bois.  Les  balles  sont  en 
plomb  antimonieux  (3/4  plomb, 
1/4  antimoine)  et  noyées  dans  de  la 
résine. 

Le  shrapnel  d*Elswick  a  un  culot 
en  acier  fondu,  très  solide,  sur 
lequel  s'appuie  un  corps  en  acier 
dont  la  tête  ogivale  présente  une 
cavité  destinée  à  recevoir  la  charge. 
Les  balles  sont  mises  en  vrac  et 
noyées  dans  de  la  résine  et  le  joint 
du  corps  et  du  culot  est  recouvert  ^ 
par  la  ceinture. 

Les  shrapnels  recevaient,  soit  la 
fusée  à  percussion  i^iÀreet  action) 
soit  la  fusée  à  temps  {time  middle 
sensitive)  :  il  a  été  décidé  en  1897 
qu'ils  recevraient  dorénavant  la 
fusée  h  double  action  time  ei  fercm- 
siôn  middle. 

Le  canon  de  ii"  wire  ne  reçoit 
pas  de  shrapnel,  il  en  est  prévu  pour  "*         ^^^  "* 

,  1 .  ■  A        ^  Shrapael  Boxer  poar  canon  de  9^  2. 

toi»  les  calibres  au*deasou».  ^  ^ 

hklication  dés  dwir$  prafectiles  en  serviee  •pawr  le»  canons  B.  L.  et  Q.  F, 

il6'',25  (412"»»,7),  13^5  (342"»»,9),  ir  (304«»,7)  :  A.  P., 
Paîliser,  obus  ordinaire. 
W  (253"»",2),  9',2  (233»»,7).  8"  («a3«»,2).  &*  (152»"^,4)  : 
Â.  P.,  Patliser,  obus  ordiDaire.  shrapnel. 
57  (iî^mm)^  4»  (401°"^)  :  Palliser,  obus  ordinaire,  shrapnel. 
it"  (I52"",4):  A.  P.,  Palliser,  obus  ordinaire,  shrapnel. 
4^,7  (1Î0«*),  4'  (IW™)  :  A.  P.,  obus  ordinaire,  shrapnel. 
M  pr.,  la  cwl.  (76»™4  lourd)  :  A.  P.,  obus  ordinaire,  sbra]^ 
nel,  obus  d'exercice  (fonte). 
12  pr.,  8  cwt.  (76"™, 1  léger)  :  obus  ordinaire,  shrapnel,  obus 
d*exercice. 

Des  obus  chargés  en  lyddite  sont  délivrés  (1896)  aux  canons  àc 
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Fig.  6. 


6''  BL  =  6''  QF  =  4*  ,7  QF  et  probablement  maintenant  à  d'autres 
calibres.  (Voir  p.  485.) 

Peinture  des  projectiles.  —  Les  règles  adoptées  à  ce  sujet  sont  très 
simples  : 

Les  projectiles  sont  tous  peints  en  noir,  sauf  les  obus  chargés  de 
lyddite  qui  sont  peints  en  jaune. 

Les  projectiles  de  perforation  ont  la  pointe  peinte  en  blanc. 

Les  shrapnels  d**  en  rouge. 

Les  projectiles  en  acier  ont  un  anneau  blanc  autour  de  l'ogive. 

Un  anneau  rouge  autour  de  l'ogive  indique  que  le  projectile  est 
chargé. 

Montage  des  projectiles.  —  Bien  que  les  canons  aient  des  rayures 

progressives,  les  Anglais  munissent  les  projectiles  de  ceintures  très 

larges,  ces  ceintures  sont  en  cuivre  rouge.  (Voir  fig,  5.) 

Pour  mieux  assurer  l'obturation  autour  du  projectile  dans  les 

canons  de  gros  calibre  tirant  avec  la  cordile,  et  dans 

le  but  de  diminuer  les  érosions  attribuées  à  des  défauts 

d'obturation,  l'artillerie  anglaise  a  adopté,  en  1897, 

la  ceinture  formant  «  gas-check  »  dont  la  fig.  6  montre 

suffisamment  la  disposition.  Cette  ceinture  est  montée 

sur  les  projectiles  des  canons  de  12''  et  de  9*^,2  en  fil 

d'acier. 

Les  ceintures  sont  mises  en  place,  soit  au  moyen 
de  presses  hydrauliques,  soit  au  moyen  de  presses  à 
balancier. 

[Les  projectiles  de  Tartillerie  RML  (bouche)  sont 
tous  munis  de  la  ceinture  à  expansion,  dite  «  gas- 
check  »>  qui  est  assez  connue  pour  que  je  me  dispense 
d*en  parler.] 
Les  projectiles  lourds  (calibres  supérieurs  à  6") 
sont  percés  sur  le  côté,  à  hauteur  de  leur  centre  de  gravité,  d'un 
trou  borgne  fileté  dans  lequel  on  peut  visser  un  piton  à  œil  (voir 
fig.  5).  Cette  disposition  a  pour  but  de  faciliter  les  manœuvres  de 
projectiles  dans  les  soutes  ou  pour  rembarquement. 

Les  projectiles  de  rupture  ne  sont  pas  munis  de  ce  dispositif  qui 
pourrait  aflaiblir  leur  surface  extérieure  et  préparer  une  ligne  de 
rupture. 
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Fusées.  —  Le  nombre  des  fusées  en  service  dans  la  marine 
anglaise  et  très  considérable;  depuis  quelques  années  on  tend  à  le 
réduire.  Je  ne  décrirai  sommairement  que  celles  qui  doivent  être 
conservées,  ce  sont  : 

1®  Fusées  à  percussion  : 

—  D'ogive  :  «  Direct  action  »  et  «  percussion  direct  action  ». 

—  De  culot  :  «  Base  percussion  (large  et  médium)  »,  «  Armstrong 
base  percussion  »  et  «  Hotchkiss  base  percussion  »  ; 

2»  Fusées  à  double  effet  : 

—  D'ogive  :  «  Time  et  percussion  {large  ou  médium)  ». 

(On  délivre  encore  aux  bâtiments  armés  une  fusée  à  tempsj  dite 
«  Time  middle  sensitive  »  qui  ne  difiTère  de  la  précédente  que  par 

Fig.  7  bis  (rmiô  grindeur). 
Fig.  7  (rraie  graadear).  ° 


Fusée  :  Percutsion,  direct  action. 

l'absence  du  mécanisme  percutant. 
Cette  fusée,  destinée  à  disparaître 
des  approvisionnements,  est  déli- 
vrée à  raison  d'une  par  deux  shrap- 
nels,  plus  quelques-unes  pouvant 
être  vissées  sur  des  obus  ordinaires. 
Les  shrapnels  qui  ne  reçoivent  pas 
la  fusée  à  temps  ont  une  fusée  per- 
cutante.) 

io  Fusées  à  percussion.  —  Les  fusées  «  direct  action  »  et 
«  percussion  direct  action  »  ne  diffèrent  que  par  quelques  points  de 
détail,  leur  principe  est  le  même. 

Fusée  «  percussion,  direct  action  »  {fig,  7).  —  Un  percuteur  p  porté 
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Fi;.  8  (vraie  graadesr). 


par  un  diaphragme  en  cuivre  vient  frapper  Tamorce  a  qui  enflamme 
une  charge  de  poudre  fine  placée  en  c  et  maintenue  par  deux  ron- 
delles en  carton  mince  r,  r\ 

Un  bouchon  B,  emmanché  à  baïonnette  sur  le  corps  de  la  fusée 
protège  le  percuteur  contre  les  chocs  ;  ce  bouchon  doit  être  enlevé 
avant  le  tir,  ce  qui  est  évidemment  une  cause  de  retard  dans  le  char- 
gement. 

La  figure  7  bis  se  rapporte  à  une  fusée  à  retard  et  n'est  qu'une 
modification  de  la  précédente,  cette  fusée  n*est  pas  employée  actuel- 
lement, mais  il  m'a  paru  intéressant  de  la  décrire  parce  qu'il  se 
pourrait  qu'elle  soit  un  jour  remise  en  service.  Comme  on  peut  le 

voir,  cette  fusée  n'est  autre  que 
la  précédente  dont  le  corps  a  été 
allongé.  La  chambre  C  est  plus 
grande  et  s'arrête  au  bouchon  b'  ; 
elle  contient,  au  lieu  de  poudre, 
une  mèche  d'artifice  qui  commu- 
nique le  feu  au  pulvérin  renfermé 
dans  le  tube  intérieur  t;  le  pul- 
vérin brûle  assez  lentement  et  la 

jr 

quantité  renfermée  dans  le  tube  t 
règle  la  durée  du  retard.  En  ache- 
vant de  brûler,  le  pulvérin  en- 
flamme la  charge  de  poudre  fine 
contenue  dans  le  tube  extérieur 
T.  —  (Celte  charge  de  poudre 
pourrait,  dans  le  cas  d'obus  à 
lyddite,  être  remplacée  par  de  la 
poudre  picrique.) 

La  fusée  «  direct  action  »  est 
employée  pour  les  shrapnels  et 
obus  ordinaires  à  fusée  d'ogive 
des  canons-bouche,  culasse  et  à 
T.  R. 

La  fusée  «  percmsiMi  direct 
action  »  est  enqiloyée  pouf  les 
obus  diargés  en  lyddite. 
Fusée  a  base  percussion»  ifig.  S).  — ^Cette  ftisée,  dont  les  deux  mo* 


Coupe  s«iysin.t  XX. 


«  Base  percassioa  mediam  faze  : 
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dèles,  large  et  médium,  ne  diffèrent  que  par  les  dimensions,  est 
employée  pour  les  obus  de  rupture  (A.P,)  les  obus  Palliser  (pour 
mémoire),  et  les  obus  ordinaires  à  fusée  au  culot,  de  tous  calibres 
jusqu'au  ii  pr.  inclus  (sauf  le  4'',7  Q.F.  qui  est  muni  d*une  fusée 
Armstrong). 

Elle  s'arme  par  la  pression  sur  le  culot  au  départ  et  par  la  force 
centrifuge  résultant  de  la  rotation  du  projectile. 

Au  départ»  la  plaque  de  pression  (pressure  plate)  P  s'écrase,  la 
tige  T  remonte  et  la  pièce  à  gorge  g  qu'elle  porte  se  dégage  du  ver- 
rou V.  Ce  dernier,  en  Tertu  de  sa  dyssimétrie,  est  chassé  par  la  force 
centrifuge  hors  de  sa  gâche  en  comprimant  le  ressort  r.  Le  marteau 
M,  portant  le  percuteur,  peut  alors,  lorsque  le  projectile  rencontre 
un  obstacle,  venir  frapper  l'amorce  a,  qui,  par  l'intermédiaire  de  la 
charge  de  poudre  fine  c,  enflamme  la  charge  de  Tobus. 

Fi^.  9  {TrÛ0  gr&idear). 
CovipeYY'  CoixpeXX' 
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Fasée  do  cnlot  Armstrong. 


Fu9ée  de  culot  Armstrong,  «Armstrong  base»  (/îflf.  9).  —  Cette 
fusée  est  employée  pour  Tobus  de  4'',7  Q.F.  (120««  T.R.);  son  fonc- 
tionnement est  basé  sur  les  mêmes  principes  que  celui  de  la  fusée 
précédente;  rétanchéité  du  culot  paraît  ici  mieux  assurée. 
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Fig.   10. 


Un  chapeau  en  plomb  A  recouvre  le  culot  de  la  fusée;  celui-ci 
porte  au  centre  une  partie  circulaire  P,  emmanchée  à  frottement 
dur  et  légèrement  brasée. 

Au  départ  du  coup,  la  pression  sur  le  culot  pousse  en  avant  la 
pièce  P,  qui  écrase  la  couronne  de  plomb  R  et  pousse  les  deux  vis 
T,  T',  qui  maintenaient  le  marteau  M,  ainsi  que  le  fil  recourbé  /, 
maintenant  le  verrou  V. 

Le  marteau,  par  inertie,  comprime  la  couronne  de  plomb  r;  les 
verrous  V  et  V,  n'étant  plus  maintenus  par  la  pression  du  marteau, 
sont  chassés  par  la  force  centrifuge  au  fond  de  leurs  logements.  Le 
mécanisme  est  alors  prêt  à  agir. 

a  est  l'amorce,  c  et  &  sont  des  charges  de  poudre  fine. 

Fusée  de  cviot  Hotchkiss,  nHoichkiss  base))  {fig.  10).  —  La  fusée 
Hotchkiss  se  place  au  culot  des  obus  de  6  pr.  (57n»m)  et  3  pr.  (47™°»). 

La  masselote  M  (en  plomb)  et  sa  chemise 
(en  laiton)  sont,  au  départ  du  coup,  projetées 
vers  le  culot  et  glissent  sur  le  percuteur  P, 
dont  la  surface  extérieure  est  barbelée. 
Lorsque  le  projectile  frappe  un  obstacle, 
l'ensemble  du  percuteur  et  de  la  masselote 
est  lancé  en  avant,  comprimant  le  ressort  de 
sûreté  et  enflammant  l'amorce. 

Quelques  obus  de  57""»  et  de  47'»™  sont 
encore  munis  de  la  fusée  Nordenfelt;  cette 
fusée,  représentée  en  fig.  Il,  est,  comme 
fonctionnement,  analogue  à  la  précédente. 

Fusée  à  double  effet  «  Time  and  percussion  » 
(fig.  12).  —  Depuis  1897,  celte  fusée  est  régle- 
mentaire pour  les  shrapnels,  et  il  doit  en 
être  délivré  un  certain  nombre  en  supplé- 
ment pour  le  cas  où  l'on  voudrait  tirer  des 
obus  ordinaires  en  tir  fusant. 

Le  mécanisme  fusant  agit  de  la  façon  sui- 
vante :  le  marteau  M  est  retenu  par  un  frein 
en  laiton  E  et  par  une  broche  de  sûreté  /"', 
qu'on  relire  au  moment  du  chargement.  Au 
départ  du  coup,  le  marteau  (qui  porte  le  percuteur)  rompt  le  frein 


Fusée  de  calot  H  itchkiiis 
(vraie  grand  jur). 

FL-.  11. 


Faséo  de  cnlot  Nordenfelt 
(rraie  grandeur). 
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Fig.  12  (rraie  grandeur). 


F  et  vient  frapper  Tamorce  a,  qui  enflamme  une  composition  fusante 
contenue  dans  le  canal  annulaire  C;  Tévent  e  sert  au  dégagement 
des  gaz  produits  par  la^combustion. 

Toute  la  partie  supérieure  T  de  la  fusée  tourne  autour  de  Taxe  A 
qui  fait  corps  avec  la  partie  fixe  P;  un  chapeau  B,  vissé  sur  cet  axe, 
maintient  les  deux  parties  de 
la  fusée  appuyées  l'une  sur 
l'autre;  une  rondelle  R  les 
sépare. 

La  partie  mobile  T  porte 
sur  son  portour  une  gradua- 
tion en  secondes  et  dixièmes 
de  seconde^  la  partie  fixe 
porte  un  index,  et  il  suffit,  en 
tournant  la  tête  de  la  fusée, 
d'amener  le  chiffre  voulu  en 
regard  de  Tindex  pour  ré- 
gler, par  la  longueur  de  com- 
position fusante  comprise  en- 
tre Tamorce  a  et  Tévent  H,  le 
moment  d'éclatement.  L'évent 
H,  rempli  de  poudre  fine,  com-  . 
munique  le  feu  à  l'amorçage 
percutant  et,  par  là,  à  la 
charge  intérieure  de  Tobus. 

Le  partie  fixe  P  de  la  fusée 
renferme  le  mécanisme  per- 
cutant; ce  mécanisme  s'arme 
par  inertie  et  par  la  rotation 
du  projectile. 

Au  départ  du  coup,  la 
masse  J)  brise  ses  freins  A,  A' 
et  tombe  dans  le  logement  G; 
la  boule-verrou  EJtombe  éga- 
lement dans  ce  logement,  et  le  marteau  M,  n'est  plus  retenu  que 
par  le  verrou  V;  celui-ci  se  dégage  de  sa  gâche  par  l'effet  de  la 
force  centrifuge  dès^^que  le  projectile  a  pris  son  mouvement  de 
rotation;  la  suite]du  fonctionnement  se  comprend  facilement. 


CovEpe  suivant  \1 


Tiue  et  percussion  faze  middle. 
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Ces  fusées,  sauf  les  fusées  a  direct  action  »  et  la  fusée  de  culot 
Kotchkiss  (et  Nordenfell)  paraissent  ofhrir  de  sérieuses  garanties  de 
sécurité  dans  leur  emploi.  Les  fusées  «direct  action»  exigent,  pour 
éviter  les  accidents»  un  bouchon  de  sûreté,  dont  renlèveraent  est 
certainement  une  cause  de  retard  au  moment  du  chargement.  Quatit 
à  la  fusée  Hotobkiss,  il  suffit  d'une  chute  du  projectile  sur  le  cuiot 
pour  qu'elle  soit  armée;  c'est  un  inconvénient  sérieux. 

MUNITIONS. 

Gargousses.  —  Toutes  les  gargousses  du  service  naval  sont  en 
soie.  Cette  étofie  de  soie  est  faite  avec  la  soie  de  rebut  de  l'extérieur 
Fig.  13.  des  cocons;  elle  est  plue 

forte  et  d'une  texture  plws 
serrée  que  la  serge  et  est 
moins  sujette  à  rester  m- 
flammée. 

Les  gargousses  de  oor^ 
dite  portent,  cousu  k  leur 
culot,  un  petit  sachet  con- 
tenant la  poudre  d'allu- 
mage (poudre  RF6);  pour 
les  gros  calibres,  le  sachcfl 
est  renforcé  par  un  fttet. 
La  cordite  est  liée  en  boite 
avant  d'être  mise  en  gar- 
gousses. 

Munitions  chargées.  — 
Les  cartouches  pour  canons 
de  3  pr.  (47"«)  et  6  pr. 
(67««)  sont  les  seules  où  le 
projectile  soit  réirai  h  la 
douiflle;  ces  munitions  sont 
dites  «  fiKed  »;  elles  ne 

C«^uohe  po«r  CDon  de  4'  7  QF,  -  ÉeheUe  :  1/3.         ^ifl^pent  paS  SenSlblemônt 

des  nôtres  ;  eependanl,  lorsqn'ett^  sont  chargées  en  eordlte  (ee 
qui  est  mariktenaiil  la  ir^i&),  il  reste  dans  la  douille  un  vide  asse^ 
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considéraHe  qu'on  remplit  avec  une  botte  cyiiafdhriqHe  ^n  oaFton 
percée  de  trous.  La  charge  d'allumage,  en  poudre  fine,  eftt  renfer- 
mée dans  un  sachet  attaché  h  la  cordite  par  des  tigatares  de  soie  et 
placé  au-dessus  de  la  capsule. 

A  partir  du  12  pr.  (76"«)  et  au-dessus,  les  douilles  sont  séparées 
des  projectiles  (fig.  43);  elles  portent  au  centre  du  culot  un  tnou 
fileté  destiné  à  recevoir  un  «  adapter  »  ocmtenaFnt  soit  une  élMvpiUe 
à  percussion,  soit  un  dispositif  de  mise  de  feu  électrique  (w)îr  {srlus 
bas). 

Ces  douilles,  très  légèrement  tronconiqistes  et,  par  suite,  4e  forme 
trèe  simple,  reçoivent  une  charge  de  cordite  disposée  de  la  façon 
suivante  :  les  brins  de  cordite  sont  liés  en  botte  autour  d'un  cylindre 
en  cordite  moulée,  à  l'intérieur  et  à  l'extrémité  antérieure  duquel 
est  attaché,  par  de&  ligatures  de  soie,  le  sachet  de  poudre  d'allu- 
mage. L'«  adapter  »  pénètre  à  l'intérieur  de  ce  cylindre  et  peut  donc 
être  aisément  enlevé  et  remplacé  suivant  le  genre  de  mise  de  feu 
qu'on  désire  employer. 

La  douille  est  fermée  à  sa  partie  supérieure  par  des  rondelles  de 
soie  et  de  carton,  dont  la  disposition  varie  selon  les  calibres,  et  par 
un  opercule  en  carton  d'amiante. 

ARTIFICES  de  MISE  DE  F8U« 

Étoupilles.  —  Pour  les  canons-bouche,  on  emploie  des  étoupilles 
à  friction  ou  des  étoupilles  électriques;  celles-ci  ont  beaucoup 
d'analogie  avec  celles  employées  en  France  pour  rinflammation  des 
gargousses  des  tubes  lance-torpilles  d'ancien  modèle. 

L'étoupille  à  percussion  pour  canons-culasse  et  l'étoupTRe  Mec- 
trique  ressemblent  aux  nôtres  (au  moins  pour  un  des  modèles 
d'étoupille  électrique,  car  il  y  en  a  plusieurs  systèmes). 

L'amorçage  des  douilles  pour  canons  à  T.  R.  se  fait  au  moyen 
d'appareils  appelés  «  adapters  »,  vissés  dans  le  culot, 

L'((  adapter  )>  pour  la  mise  de  feu  mécanique  {fig.  14)  est  une  pièce 
en  bronze,  alésée  à  l'intérieur  pour  recevoir  l'étoupille  obturatrice 
réglementaire  et  ayani  comme  formea  extérieures. celles  deT^'adup- 
ter  »  électrique. 

Celui-ci  (fig.  IS)  comprend  un  corps  en  ^eux  parlias».  c,  cf,  :en 
laiton,  réunies  par  un  fiktage;  le  corp&c  est  fileté,  extéraeiireiiieitt  et 
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se  visse  dans  le  culot  de  la  douille;  une  gorge  pratiquée  dans  son 
épaisseur  forme  gas-check.  • 

Le  circuit  électrique  est  formé  par  la  plaque  de  contact  en  cuivre 
p,  isolée  dans  un  cylindre  d'ébonite,  le  fil  isolé  F,  le  tronc  de  cône 
a  en  cuivre,  isolé  du  corps  par  une  chemise  en  soie  huilée,  la  tige  r, 
les  fils  de  platine  /"  (il  y  a  deux  fils  de  platine)  et  le  corps  de 
Tcc adapter».  Les  fils  f  sont  entourés  de  coton-poudre  en  floches  et 
le  vide  restant  est  rempli  de  poudre  fine.  Le  tronc  de  cône  a  assure 
l'obturation  lors  de  la  mise  de  feu,  la  pression  des  gaz  de  la  pondre 
l'appliquant  fortement  contre  les  parois  de  son  logement. 


Fig.  14. 
(Traie  grandear). 


Fig.  15. 


I  Adapter  »  pour  étoapille. 


a  Adapter  »  électrique. 


La  mise  de  feu  électrique  est  employée  d'une  façon  courante  dans 
la  marine  anglaise;  la  mise  de  feu  mécanique  n*est  employée  qu'ac- 
cidentellement. 


IV. 


AccesBoIres  des  bouches  à  feu.  —  Affût». 

Fermeture  de  culasse.  —  La  vis-culasse  des  canons  BL  est  une  vis 
à  filets  interrompus,  comme  celle  des  canons  français;  Tobturateur 
est  du  système  de  Bange,  dit  «  pad  obturator  ». 

Notre  manivelle  de  culasse  est  remplacée  par  un  levier  à  came 
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(levier  L,  fig.  16};  ce  levier  relevé  forme  manivelle  ;  c'est  à  peu  près 
la  môme  disposition  que  dans  l'artillerie  de  terre  française;  lorsque 
la  culasse  est  fermée  et  qu'il  est  rabattu,  la  came  qu'il  porte  à  son 
pied  pénètre  dans  un^  logement  de  la  tranche  de  culasse  et  forme 
ainsi  linguet  de  sûreté. 

La  console,  au  lieu  de  soutenir,  comme  chez  nous,  la  vis-culasse 
par  sa  partie  inférieure,  est,  soit  à  volet  pour  les  pièces  de  gros 
calibre  et  celles  de  moyen  calibre  non  à  tir  rapide,  soit  à  tige  cen* 
traie  annulaire  pour  les  canons  à  tir  rapide,  à  culasse  Armstrong  ou 
Weling;  dans  ce  dernier  cas,  la  vis-culasse  ne  pouvant  pas  recevoir 
de  mouvement  de  translation.  Taxe  de  rotation  de  la  console  est 
reporté  aussi  loin  que  possible  sur  le  côté. 

Beaucoup  de  canons  à  T.  R.  (tous  ceux  des  derniers  navires 
construits  de  la  classe  Majestic  et  ceux  des  classes  Canopus,  Dia- 
dem,  etc.)  sont  munis  de  la  ferme- 
ture de  culasse  Armstrong.  Dans 
ce  modèle,  la  vis  de  culasse  est  tron- 
conique  à  l'avant  et  cylindrique  à 
l'arrière,  les  secteurs  pleins  de 
l'avant  correspondant  aux  secteurs 
vides  de  l'arrière  (afin  de  mieux  ré- 
partir l'effort  longitudinal).  La  raison 
qui  a  amené  la  maison  Armstrong  à 
proposer  cette  disposition  est  de 
supprimer  un  des  trois  mouvements 
d'ouverture  de  la  culasse.  Il  n'y  a 
plus  qu'à  dévisser  la  vis  d'un  hui- 
tième de  tour  et  à  la  faire  pivoter 
autour  de  l'axe  de  console;  grâce 
à  la  forme  de  la  vis,  les  filets  de  la 
vis-culasse,  dans  ce  mouvement  de 
rotation,  parent  les  filets  de  l'écrou. 
Ces  deux  mouvements  s'opèrent  au 
moyen  d'un  levier  dont  l'axe  est 
situé  au-dessous  de  l'axe  de  la  con- 
sole. Par  l'intermédiaire  de  la  bielle  z  (fig.  18),  ce  levier  Y  fait 
dévirer  la  vis-culasse  jusqu'à  ce  qu'elle  vienne  buter  contre  un  arrêt, 
La  bielle  étant  alors  immobilisée,  le  levier  fait  pivoter  tout  l'ensemble 


^Oiiaire 

Schéma  de  rouTertaro  do  calasse  Armstrong. 
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autour  de  Tase  de  console.  Le  scbémji  oirCOAtro  (/S^*  1S,.3)  fera  com- 
prendre ces  mouvements. 

Le  canon  à  T.  R,  Yicbers  (sans  douilles),  qui  va  san&  doute  devenir 
réglementaire,  est  muni  d'une  vis  de  culasse  du  sy^t^me  Weling; 
dans  ce  système  (fig.  17),  les  secteurs  croissent  dans  un  cer^taip 
sens,  par  rapport  au  secteur  précédent,  d'une  fraction  de  diamètre 
égale  à  l'épaisseur  du  filet,  de  sorle  que  tou&  les  secteurs,  sauf  un, 
étant  filetés,  il  suffit  d'une  fraction  de  tour  pour  ouvrir  la  culasse. 
En  pratique,  il  y  a  pour  le  6*'  un  secteur  vide  pour  deux  secteurs 
filetés;  dans  la  culasse  de  i^"  en  projet,  un  secteur  vide  pour  trois 
secteurs  filetés.  On  peut  ainsi,  sans  augmenter  l'effort  sur  les  filets, 
diminuer  la  longueur  de  la  vis-culasse,  par  suite  rendre  le  charge- 
ment plus  rapide  et  diminuer  le  poids  total  du  canon. 

La  culasse  Yickers,  munie  d'un  obturateur  de  Bange,  est  portée 
par  une  console  analogue  à  la  console  Armstrong';  grâce  à  la  faible 
longueur  de  la  vis,  on  a  pu,  en  plaçant  l'axe  de  console  assez  loin, 
réaliser,  comme  dans  le  système  Armstrong,  Touverture  de  culasse 
en  deux  mouvements. 

Appareils  de  mise  de  feu.  —  La  mise  de  feu  des  canons-culasse 
s'opère,  soit  par  percussion,  au  moyen  d'un  marteau  à  ressort  ana- 
logue à  celui  de  notre  modèle  1881,  soit  électriquement;  les  appa- 
reils de  mise  de  feu  électrique  sont  assez  nombreux;  ils  varient  avec 
les  calibres.  D'une  manière  générale,  ils  satisfont  aux  conditions 
suivantes  : 

i^  Le  canon  ne  peut  être  tiré  que  lorsqjfl'il  est  en  batterie  (un 
contact  fixe  sur  le  berceau  et  un  contact  mobile  sur  le  canon  doivent 
se  toucher); 

2®  La  culasse  doit  être  complètement  fermée  (contact  sur  la 
tranche  de  culasse  et  contact  sur  la  vis-culasse  en  prise); 

3®  Le  levier  à  came  doit  être  rabattu  (lorsqu'il  est  relevé,  un  doigt 
interrompt  le  circuit  dans  l'appareil  de  culasse). 

Dans  les  canons  à  T.  R.  (fig,  16  et  18),  le  percuteur  est  isolé  dans 
une  gaine  d'ébonite  et  relié  à  un  fil  conducteur  garanti  par  une 
armature  métallique  flexible;  il  peut  donc  servir  pour  les  deux 
genres  de  mise  de  feu.  Si  Ton  veut  qgir  par  percussion,  on  n'a  qu'à 
tourner  une  gâchette  placée  sur  la  tranche  de  la  vis-culasse,  le  relè- 
vement d«  levier  à  cs^o^  tire  le  per^cAteor  en  airière^  Iftg^^Ue  A 
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{fig.  16,  4)  vient  en  prise  et  le  maintient  armé;  pour  faire  feu,  i. 
suffit  d'agir  sur  le  cordon  tire-feu  croche  en  B. 

Le  percuteur  ne  peut  d'ailleurs  se  porter  en  avant  que  si  le  levier 
à  came  est  rabattu.  Dans  le  canon  de  4'^7,  auquel  se  rapportent  les 
croquis,  il  y  a  une  sécurité  de  plus  :  la  gâchette  A  ne  peut  être 
actionnée  par  la  pièce  à  talon  B  que  lorsqu'elle  est  en  prise  avec 
elle;  il  faut,  pour  cela,  que  la  culasse  soit  fermée  (nos  canons  à  T.  R., 
modèle  1891  et  1893,  ont  une  disposition  de  sûreté  analogue). 

Fis.  17. 


Cttlaafie  da  caooa  de  0'  Q.  F.  Vickers. 

Lorsqu'on  veut  employer  la  mise  de  feu  électrique,  ce  qui  est  le 
cas  général,  on  tourne  la  gâchette  de  90°,  pour  qu'elle  ne  vienne  pas 
en  prise  avec  la  noix  du  percuteur;  celui-ci,  poussé  par  son  ressort, 
vient  au  contact  de  la  plaque  isolée  de  réadapter»  lorsque  la 
culasse  est  fermée  et  le  levier  à  came  rabattu.  Le  £11  isolé  venant  du 
percuteur' est  relié  à  un  contact  porté  par  le  canon  (Q,  /fe/.  18, 1  et  2; 
n,  fig.  16);  lorsque  le  canon  est  en  batterie,  ce  contact  vient  s'ap- 
puyer sur  celui  que  porte  le  berceau  et  qui  est  relié  au  pistolet  con- 
joncteurP.  La  pile  d'inflammation  est  portée  soit  par  le  berceau,  soit 
par  l'affût;  le  circuit  se  ferme  par  la  masse  du  canon  qui  commu- 
nique avec  le  corps  de  r«  adapter  ». 

Extracteur,  —  L'extracteur  (fig.  16,  4)  est  constitué  par  un  arbre 
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ft  traversant  le  côté  du  canon  et  portant  deux  manivelles  à  180<»  : 
Tune,  c,  à  Tintérieur  du  canon,  chasse  la  douille  par  son  bourrelet; 
Tautre,  a,  reçoit  Timpulsion  de  la  console.  Il  fonctionne  de  la 
manière  suivante  :  lorsqu'on  fait  tourner  la  console,  la  pièce  excen- 
trée e  vient  frapper  la  biellette  g,  qui  transmet  l'impulsion  à  la 
manivelle  a;  l'arbre  b  tourne  et  la  manivelle  c,  qui  fait  corps  avec 
lui,  chasse  la  douille  en  arrière;  l'extraction  doit  être  achevée  avec 
un  extracteur  à  main. 


Un  ressort  de  rappel  contenu  dans  la  boite  d  ramène  l'extracteur 
sa  position  de  tir. 
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Cette  disposition  d'eiLtractaur  est  certaiaement  ijiférieur^  à  celle 
q\d,  a  été  adoptée  ea  France. 


CPig.18.,) 


LXJ     LU     LU 


Planchette  de  chargement  (fig.  17  et  18,  2).  —  Elle  est  fixée  à 
demeure  sur  la  tranche  du  canon  par  son  axe  et  par  une  rainure  qui 
coulisse  sur  une  vis.  Elle  porte  un  talon  en  contact  avec  un  teton 
porté  par  un  petit  bras  au-dessous  de  l'axe  de  console,  La  rotation 
de  cette  dernière  présente  automatiquement  la  planchette  à  son  poste 
pour  le  chargement. 

Lignes  de  mire  (fig,  18  et  19).  —  La  ligne  de  mire,  pour  tous  les 
danon»  anglais,  est  une  ligue  matérielle  cons^tituée  psir  ui^  tube  0, 
analogue  à  un  canon  de  fusil  portant  un  guidion  et  um  .tfpim^rae 
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miuiie  d'un  chapeau  mobile.  Le  tube  reçoit,  au  moyen  d*UQ  petit  arc 
denté,  l'ioclinaisou  correspondant  à  l'angle  de  tir;  l'arc  denté  est 
d'ailleurs  une  courbe  gauche  et  déplace  la  ligne  de  mire  de  façpa 
à  .corriger  aiitomatiquement  la  dérivation 
Les  ligues  de  mire  sont  toujours  fixées  au  berceau* 

AFFUTfl. 

Les  affûts  de  la  nouvelle  artillerie  anglaise  sont  tous  des  afiûts  à 
berceau. 

Pour  Tartillerie  moyenne,  le  type  adopté  est  l'affût  à  piédestal 
(pedestal).  Je  décrirai  comme  type  l'affût  des  canons  de  6''  des  nou- 
veaux navires  {Majestic^  Canoptis^  Powerful,  Diadem^  etc.)  (fig^  18). 

Les  afiûts  de  batterie  et  les  affûts  de  gaillards  ne  diffèrent  que  par 
la  hauteur  du  piédestal,  qui  est  plus  grande  pour  les  affûts  de  gail- 
lards, qui  sont,  en  conséquence,  munis  de  petites  plates-formes  pour 
les  pointeurs.  Ils  sont  en  acier  forgé;  les  berceaux  sont  tous  iden- 
tiques, et  la  plupart  des  pièces  sont  interchangeables. 

Le  canon  recule  dans  le  berceau,  guidé  par  une  forte  nervure  de 
la  jaquette.  Le  berceau  repose  sur  Taffût  par  ses  deux  tourillons. 

L'affût  repose  sur  un  solide  piédestal  A;  celui-ci,  boulonné  sur 
une  plaque  de  fondation  fixée  au  pont,  est  évidé  à  sa  partie  centrale 
et  terminé  à  sa  partie  supérieure  par  un  collier  alésé  B,  en  métal  à 
canon,  portant  une  couronne  dentée  vsur  sa  face  supérieure. 

Des  billes  d'acier,  reposant  sur  une  couronne  d^acier  durci  for- 
mant'le  fond  ^de  l'évidement,  supportent,  par  l'intermédiaire  d'une 
plaque  d'acier,  tout  le  poids  de  l'affût;  les  mouyements  de  pointage 
en  direction  sont  ainsi  rendus  très  doux. 

La  base  du  piédestal  n'a  <}u«  i^A^  de  diamètre,  ce  qui  permet  de 
réduire  beaucoup  les  dimensions  des  saiwnds  et^  par  suite,  le  poidis 
des  masques  pour  les  pièces,  en  casemates* 

L'a&ût  propreaaeut  dit  consLsie  ea  une  solide  fourche  en  acier 
fovgé  (X  terminée  à  sa  partie  iniérieure  par  ub  fort  pivot,  qui  entre 
dans  l'évidemeni  du  piédestal  et  repose  sur  les  billes.  Il  port^  sur 
ses  côtés  des  blocs  D,  munis  de  loquets  d'assujettissement  Ë,  qui 
reçoivent  les  tourillons  du  berceau.  Des  plaques  d'acier,  solidemeol; 
fixées  k  l'affûJ,  serveut  de  supports  aux  euj^ins  de  pointage  (et  aux 
pjbtes-formes  des  affû^ts  de  gaillards). 
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Les  volants  de  pointage  sont  placés  à  gauche  de  la  pièce,  sous  la 
main  du  pointeur.  Le  volant  de  pointage  en  direction  6  est  sous  sa 
main  droite  et  commande,  par  l'intermédiaire  d'une  chaîne  Galle,  un 
arbre  horizontal  portant  un  pignon  H,  qui  engrène  avec  la  circulaire 
dentée  du  piédestal.  Le  volant  de  pointage  en  hauteur  I  est  sous  la 
main  gauche  du  pointeur;  il  commande,  par  l'intermédiaire  d'une 
roue  sur  laquelle  il  agit  par  le  frottement  d'un  jeu  de  lames  de  fonte 
et  d'acier  convenablement  serrées,  un  pignon  qui  engrène  avec  un 
arc  denté  K  fixé  au  berceau. 

Le  berceau  L  est  fait  d'une  plaque  d'acier,  recourbée  en  cylindre 
et  formant  anneau  autour  du  canon;  il  porte  des  tourillons  sur  les 
côtés  et,  à  sa  partie  inférieure,  le  cylindre  de  frein  en  bronze  et  deux 
boites  de  récupérateurs  à  ressorts. 

Le  frein  hydraulique  M  a  un  fonctionnement  identique  à  celui  de 
nos  afiûts  modèle  1893.  La  tige  du  piston  est  fixée,  ainsi  que  celle 
des  récupérateurs  (N,  N),  au  moyen  d'une  barre  transversale,  à  une 
frette  vissée  à  l'arrière  du  canon;  à  la  partie  inférieure  du  piston  est 
découpé  un  orifice  de  section  carrée,  qui  glisse  sur  une  nervure  en 
ressaut  sur  la  génératrice  inférieure  du  cylindre.  Le  profil  de  cette 
nervure  est  tracé  de  façon  à  rendre  l'effort  du  recul  uniforme  et  à 
limiter  le  recul  à  38<^  environ.  Une  tige  en  bronze,  fixée  au  fond  du 
cylindre,  forme  plongeur  h  l'intérieur  de  la  tige  du  piston  pour 
modérer  la  rentrée  en  batterie. 

Sur  le  côté  droit  du  berceau  est  un  réservoir,  qui  sert  au  remplis- 
sage du  cylindre  de  frein  et  permet  de  réparer  les  fuites,  s'il  s'en 
produit.  Les  Anglais  emploient  !'«  huile  de  Rangoon  »  pour  le  rem- 
plissage des  cylindres  de  freins. 

Les  récupérateurs  N,  N  sont  constitués  par  des  ressorts  en  hélice, 
qui  travaillent  par  compression. 

Sur  le  dessin  de  cet  aSût,  on  voit  les  deux  lignes  de  mire  o,  o' 
fixées  au  berceau.  Elles  sont  munies  d'un  éclairage  de  nuit,  consis- 
tant en  deux  petites  lampes  électriques,  l'une  rouge,  l'autre  blanche, 
qui  se  capellent  sur  le  cran  de  mire  et  sur  le  guidon. 

La  mise  de  feu  électrique  s'opère  au  moyen  du  «  pistolet  »  P,  porté 
par  le  bras  des  volants  de  pointage  et  placé  au-dessous  de  la  crosse. 
Elle  ne  peut  avoir  lieu  que  lorsque  la  culasse  est  fermée  et  que  le 
canon,  en  rentrant  en  batterie,  a  établi  le  contact  en  Q  entre  les 


Digitized  by 


Google 


L  ARTILLERIE  DE  LA  MARINE  ANGLAISE. 


509 


r^ 


Digitized  by 


Google 


MO  UmiS  MARITIME. 

deux  portions  du  circuit.  Un  avertisseof  électrique  sonore,  consis- 
tant en  une  armature  attirée  par  un  éleclro-aimaiit»  indique  que  la 
pièce  est  prête  à  faire  feu. 

On  peut  aussi  se  servir  de  la  mise  de  feu  par  percussion,  imsi 
qu'il  a  été  dit  plus  haut. 

Les  masques  des  affûts  de  casemates  (120<>  de  pointage),  sont  cir- 
culaires et  couvrent  un  arc  de  240<>;  leur  rayon,  grâce  aux  dimen- 
sions réduites  du  piédestal,  n'est  que  de  61S  ce  qui  permet  de  leur 
donner  une  épaisseur  de  15s  sans  que  le  poids  à  mouvoir  soit  trop 
considérable. 

Les  affûts  de  gaillards  des  croiseurs  ont  des  masques  de  9<^ 
d'épaisseur  sur  le  front. 

Tous  les  affûts  sont  équilibrés  avec  leurs  masques;  le  mode  de 
fixation  des  masques  sur  les  affûts  est  exactement  le  même  qu'en 
France  (lames  courbes). 

Les  affûts  de  VJ  et  de  4^  sont  à  peu  près  semblables  à  ceux  de 
ff'.  Ceux  des  12  pr.  (76"™)  sont  composés  d'une  forte  crinoline,  qui 
supporte  le  pivot  de  la  fourche;  il  n'y  a  pas  d'appareils  de  pointage, 
l'ensemble  du  canon  et  du  berceau  étant  assez  léger  pour  que  la 
manœuvre  puisse  se  faire  à  Tépaule,  au  moyen  d'une  crosse. 

Les  affûts  pour  canons  de  8''  (fig.  19)  et  de  9*',2  {Powerfuf)  sont, 
dans  leurs  dispositions  générales,  semblables  à'  ceux  des  canons  de 
6'"  décrits  ci-dessîis  :  au  lieu  de  reposer  sur  un  piédestal,  l'affût  est 
relié  à  une  plate-forme  circulaire,  qui  repose  sur  une  couronne  de 
galets,  et  le  mouvement  de  rotation  lui  est  donné  au  moyen  d'un 
pignon  H,  qui  engrène  sur  une  couronne  dentée  fixe  à  dents  verti- 
cales. 

Les  engins  de  pointage  sont  fixés  au  côté  droit  de  l'affût;  sur  le 
côté  gauche,  en  R,  aboutit  un  élévateur  Armêtrong,  qui  monte  les 
gargousses  de  la  soute  à  la  pièce,  quelle  que  soit  sa  position.  Cet 
élévateur,  représenté  en  fig,  20,  se  compose  essentiellement  de  deux 
bennes  cylindriques  a,  a,  reliées,  au  moyen  de  joints  universels,  à 
deux  chariots  6,  ft,  qui  reçoivent  un  mouvement  de  va-et-vient  d'un 
câble  actionné  par  un  moteur  c  (électrique  daus  le  cas  présent).  Un 
système  d'aiguillage  automatique  permet  à  ces  bennes  de  se  croiser 
au  milieu  du  trajet,  tout  en  donnant  au  tube  les  dimensions  les  plus 
réduites  possible.  En  arrivant  au  haut  de  leur  course,  les  bennes 
sont  guidées  par  la  partie  mobile  R  du  tube,  qui  fait  partie  de 
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raffûkt,  et  s'inclinent  dans  le  sens  cotivenable,  le  chariot  restant 
engagé  dans  la  partie  fixe  du  tube. 

Les  projectiles  sont  pris  dans 
des  parcs  avoisinant  la  pièce  et 
montés  par  un  passage  fite,  qui 
sert  à  réapprovisionner  les  parcs. 

Sur  le  côté  gauche  de  i'afiût 
est  un  volant  de  pointage  en 
direction  G';  lorsque  le  pointage 
se  fait  à  bras,  un  servant  agit 
dessus  pour  aider  le  chef  de 
pièce,  qui  agit  sur  le  volant  G 
(côté  droit).  Le  pointage  peut 
s'effectuer  à  Taide  de  moteurs 
électriques  ;  dans  ce  cas,  le  chef 
de  pièce  n'a  qu'à  appuyer  sur 
une  pédale  pour  fermer  le  cir- 
cuit des  moteurs  et  à  manœuvrer 
les  volants  comme  s'il  pointait 
à  la  main.  (Il  y  a  là  une  sorte 
d'asservissement  dont  je  n^ai  pu 
me  procurer  la  description.) 

Les  pièces  de  gros  calibre, 
telles  que  celles-ci,  sont  munies 
du  mécanisme  de  manœuvre  de 
la  culasse  par  la  rentrée  en  bat- 
terie, imaginé  par  la  maison 
Armstrong.  Ce  mécanisme,  fort 
ingénieux,  fonctionne  de  la  façon 
suivante  :  comme  dans  les  systè- 
mes Parcot  ou  Manï,  l'ouverture 
de  la  culasse  est  produite  par 
un  mocrvemerit  de  rotation  de 
Taxe  de  la  console;  cet  axe  peut 
recevoir  son  mouvement  de  rota- 
tion au  moyen  d'un  volant  à  vis 
sans  fin  S  {fig.  19),  qui  agit  sur 
la  roue  striée  T;  mais  il  porte  aussi  un  pignon  droit  p,  sur  lequel 
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engrène  une  crémaillère  U,  portée  par  un  bras  du  berceau  formant 
boîte  à  ressorts  V. 

Supposons  la  roue  striée  T  folle  sur  Taxe  dé  console  et  le  pignon 
p  embrayé  sur  cet  axe  (l'embrayage  de  l'un  produit  le  désembrayage 
de  l'autre)  :  lorsque  le  canon  recule,  le  pignon  p,  qui  ne  peut  pas 
tourner  de  gauche  à  droite,  puisque  la  culasse  est  fermée  et  appuie 
sur  son  butoir,  entraîne  la  crémaillère  en  arrière,  comprimant  éner- 

Fig.  21. 


Sebéma  de  l'appareil  d'ouvertore  automatique  de  colaiso  (plui). 

giquement  le  ressort  X  {fig.  2i);  celle-ci,  retenue  par  un  cliquet,  ne 
peut  revenir  en  avant,  et,  lorsque  le  canon  rentre  en  batterie,  c'est 
le  pignon  p  qui  est  obligé  de  tourner  de  droite  à  gauche,  mouvement 
qui  produit  l'ouverture  de  la  culasse. 

Une  fois  la  pièce  chargée,  il  suffit  d'agir  sur  un  levier  pour  faire 
rentrer  le  cliquet  d'arrêt  de  la  crémaillère;  celle-ci,  poussée  en  avant 
par  le  ressort  X,  fait  tourner  le  pignon  p  de  gauche  à  droite  et  ferme 
ainsi  la  culasse. 

Ce  mécanisme,  très  simple  et  très  ingénieux,  est  adapté  à  tous  les 
affûts  de  gros  calibres,  sauf  sur  ceux  qu'a  fournis  la  maison  Whit- 
worth  {Cœsar,  Illustrions), 

Affûts  de  tourelles  des  cuirassés  type  i^Majestic»  (fig.  22).  —  Les 
tourelles  des  cuirassés  de  la  classe  Majestic  semblent  être  le  type 
définitif  auquel  les  Anglais  se  sont  arrêtés  pour  tous  leurs  nouveaux 
navires  {Canopus,  Formidable^  etc.).  Je  ne  décrirai  pas  ici  la  dispo- 
sition des  cuirassements,  cette  description  étant  faite  dans  le  cours 
professé  à  l'École  des  hautes  études;  je  ne  m'occuperai  que  des  dis- 
positions des  affûts  et  du  service  des  munitions. 

La  plate-forme  portant  les  deux  affûts  repose  sur  une  couronne  de 
galets  gf,  g;  elle  peut  être  pointée  en  direction,  soit  hydrauliquement. 
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au  moyen  de  deux  machines  hydrauliques  à  trois  cylindres  (elles  ne 
sont  pas  représentées  sur  le  dessin),  qui  agissent  sur  un  arbre  hori- 
zontal, dont  le  mouvement  est  transmis  par  pignons  d'angle  à  Farbre 
vertical  A,  soit  électriquement,  au  moyen  de  Télectromoteur  B,  soit 
à  bras,  au  moyen  de  l'arbre  à  manivelles  C.  Dans  tous  les  cas,  le 
mouvement  est  transmis  à  l'arbre  A,  dont  le  pignon  supérieur  D 
engrène  avec  une  circulaire  dentée  fixée  h  la  plate-forme.  Un 
embrayage  commandé  par  le  levier  a  permet  d'embrayer  à  volonté 
soit  la  commande  électrique,  soit  la  commande  à  bras,  ou  de 
débrayer  les  deux  à  la  fois  et  d'embrayer  la  manœuvre  hydraulique. 
L'entraînement  de  Tarbre  vertical  A  se  fait  au  moyen  de  disques  de 
friction;  les  chocs  qui  pourraient  se  produire  pendant  le  tir,  par 
suite  de  l'excentricité  des  canons,  ne  peuvent  pas  avarier  la  trans- 
mission ainsi  protégée.  Lorsqu'on  pointe  hydrauliquement  en  direc- 
tion (ce  qui  est  le  cas  général),  un  frein  puissant  immobilise  auto- 
matiquement la  plate-forme  dès  que  les  pistons  cessent  d'agir. 

L'appareil  hydraulique  fait  parcourir  aux  tourelles  leurs  240®  de 
battage  en  40  secondes.  La  manœuvre  à  bras  exige  trente  hommes 
et  est  beaucoup  moins  rapide. 

En  dehors  de  ces  appareils  de  pointage  en  direction,  la  plate- 
forme porte  tous  les  appareils  hydrauliques,  sauf  ceux  des  monte- 
charges  et  des  refouloirs  de  la  position  fixe  de  chargement.  Tous  les 
tuyautages  des  hydrauliques  sont  en  double  et  aussi  isolés  que  pos- 
sible les  uns  des  autres,  afin  qu'une  avarie  dans  l'un  d'eux  n'immo- 
bilise pas  les  autres.  De  plus,  il  y  a  sur  la  plate-forme  une  petite 
pompe  électrique  qui  pourrait  actionner  les  presses  de  pointage  en 
hauteur,  celle  du  refouloir  supérieur  et  celle  de  mise  en  batterie, 
dans  le  cas  où  il  y  aurait  une  avarie  dans  les  tuyautages  d'eau  sous 
pression. 

Les  afiûts  sont  à  berceaux,  les  canons  portent  des  adents  Ë,  £,  en 
saillie  sur  la  jaquette,  qui  s'encastrent  dans  les  rainures  circulaires 
du  berceau,  où  ils  sont  maintenus  par  des  clefs.  Le  berceau,  en 
acier  fondu,  repose  par  sa  partie  inférieure  sur  deux  glissières 
parallèles  G,  constituées  par  le  dessus  d'une  double  poutrelle  for- 
mant châssis  et  oscillant  autour  des  tourillons  h,  auxquels  elle  est 
reliée  par  les  oreilles  H;  les  tourillons  h  reposent  sur  de  solides 
supports  fixés  à  la  plate-forme  tournante. 

Toute  la  masse  mobile  est  équilibrée  autour  des  tourillons  quand 
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la  pièce  est  en  batierie;  il  suffit  doae  d'nn  très  faible  eff^Mrtpour 
pointer  en  hauteur.  Ce  pointage  s  exécute  au  moyen  de  la  presse  I, 
boulonnée  sur  un  support  fixé  à  la  partie  ayant  de  la  plate-forme  et 
agissant  sur  une  bielle  articulée  au-dessous  de  la  poutrelle-châsais. 
Aucune  installation  ne  parait  être  prévue  pour  effectuer  le  pointage 
à  bras;  il  serait  extraordinaire  d'ailleurs  que  le  tuyautage  d'eau  9oas 
pression  et  la  pompe  électrique  de  la  plate-forme  soient  avariés  Ions 
deux  à  la  fois.  Le  pointage  positif  ex.trèuie  est  de  -f-  ^3^»  le  pointage 
négatif  de— 50. 

Fis.  ^ 


On  peut  remarquer  sur  la  figure  que  les  canons  sont  sim^asent 
encastrés  sur  leurs  bereeaox,  qui  n'embrassent  que  la  demi-H^iieon- 
féreoce  inférieure;  il  n'y  a  aucun  collier.  Lesdeuxcaiionsdecfaaqpie 
tourelle  sont  exacifement  semblables,  et,  comme  les  culasses  doîyeiit 
s'ouvrir  en  sens  inverse,  on  n'a  eu,  pour  obtenir  ce  résultai,  qn'à 
retourner  Tun  des  canons;  les  deux  pièces  sont  donc  symétriques, 
et  les  volets  seuls  sont  différents.  Cette  solution  simplifie  éaomé- 
meml  la  question  des  rechanges;  tous  les  canons  de  iif  de  la  neu- 
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Telle  flotte  sont  pareils  et  intefchangeàbles,  et  un  canon  pourrait 
ôtre  immédiatement  remplacé  en  cas  d'avaries. 

Les  canons  semt  nranis  du  mécanistne  d'ouverture  de  culasse  par 
la  mise  en  batterie  du  système  Armsiroug  (décrit  ci-dessus],  sauf  sur 
les  affûts  fournis  par  la  maison  Whitworth  {Cf»sar,  Ithistrious  et 
trois  navires  du  type  Campus),  oft  la  manœuvre  se  fait  hydraull- 
quement  ou  électriquement  à  Volonté. 

La  tige  de  frein  est  fixée  en  dessous  du  berceau  et  logée  en  dedans 
de  la  double  poutrelle  formant  châssis;  le  cylindre  de  frein,  la 
presse  de  mise  en  batterie  et  les  récupérateur^  sont  fixés  à  l'intérieur 
du  chftftsis.  La  lige  de  frein  porte  à  Tune  de  ses  extrémités  {tf)  le 
piston  de  frein  et  à  l'autre  (M)  le  piston  de  mise  en  batterie. 

Le  frein  est  semblable  à  ceux  des  affûts  décrits  plus  haut;  il  est 
itidépendant  des  appareils  hydrauliques.  La  presse  hydraulique  de 
mise  eu  batterie  ne  doit  servir  qu'en  cas  d^a^arie  des  récupérateurs; 
ceux  ci  sont  constitués  par  des  ressorts  en  hélice,  divisés  en  portions 
de  faible  longueur,  dont  le  remplacement  en  cas  de  rupture  est  très 
facile.  (Cependant,  il  semble  que  ces  récupérateurs  n'existent  pas 
sur  tous  tes  navires  et  que  quelques-uns  ne  possèdent  que  là  presse 
de  mise  en  batterie.) 

Les  lignes  de  mire  des  cfttiotls  sont  à  l'extérieur  du  masque  cui- 
rassé; le  guidon  est  fixe  et  la  hausse  est  reliée  au  châssis  oscillant. 
Le  pointeur  de  capot  a  sous  la  main  le  levier  de  pointage  en  hau- 
teur, le  volant  de  pointage  en  direction  et  le  levier  de  mise  de  feu. 
La  mise  de  feu  se  fait  au  moyen  de  l'électricité  (elle  peut  aussi  se 
faire  au  moyen  d'un  verrou  percutant  et  d'un  cordon  tire-feu,  en  cas 
d'avarie  dans  Tapparcil  électrique). 

iUemte-charges,  —  Il  y  a,  pour  chaque  canon,  deux  positions  de 
chargement  : 

1»  Lfl  poêiiiôn  fixe  4e  ehargtmeftty  où  les  canons  sont  pointés  dans 
Taxe  h  l'angle  de  -f-  iJ^<»,8;  ils  sont  desservis  chacun  par  un  monte- 
cbarges*  Ces  deux  monte-charges  sont  situés  en  dedans  de  la  cui- 
rasl^c  fixe,  jnsle  dans  l'axe  du  navire. 

Un  puits  rectangulaire  K,  en  tôle  d'acier,  descend  depuis  le  des- 
sous de  la  plate-Forme  du  masque  jusqu'au  parquet  de  la  soute  à 
obus;  il  est  divisé  suivant  l'axe  du  navire  par  une  cloison  médiane. 
Dans  chacun  des  deux  compartiments  ainsi  formés  se  meut  un 
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monte-charges;  chaque  monte-charges,  en  acier  et  en  bronze,  ren- 
ferme deux  compartiments  superposés  inclinés  à  +i3^o;  le  pro- 
jectile se  place  dans  le  compartiment  supérieur,  la  charge  (en  une 
seule  gargousse)  dans  le  compartiment  inférieur;  ils  sont  retenus 
dans  ces  compartiments  par  des  portes  latérales  pendantes,  que  des 
guides  sur  la  cloison  latérale  du  puits  maintiennent  fermées. 

Lorsque  le  monte-charges  arrive  au  haut  de  sa  course,  il  s'arrête 
de  telle  façon  que  la  porte  du  logement  du  projectile  soit  en  face  de 
la  porte  L  du  puits.  Il  suffit  d'ouvrir  cette  dernière  pour  que  le  pro- 
jectile roule  dans  la  cuiller  de  chargement  M,  portée  par  un  des 
tubes  du  refouloir  télescopique  N  et  glissant  sur  des  rails  qui  la 
conduisent  à  la  culasse. 

Le  refouloir  télescopique  est  à  trois  tiges  concentriques  :  la  pre- 
mière tige  (extérieure)  porte  la  planchette  (ou  cuiller)  de  chargement 
et  ne  sert  qu'à  la  présenter  dans  le  canon;  les  deux  autres  tiges 
poussent  le  projectile  à  poste.  La  charge  de  poudre  est  ensuite 
introduite  par  les  mômes  mouvements. 

Les  canons  sont  chargés  en  batterie;  la  longueur  dont  doit  se 
développer  le  refouloir  est  assez  grande,  et  il  y  a  certainement  là  une 
cause  de  retard  dans  le  chargement.  Cependant  la  vitesse  de  tir 
obtenue  en  chargeant  les  canons  dans  Taxe,  et  en  les  tirant  dans 
cette  position,  a  atteint  i™i9*. 

En  dépit  de  cette  rapidité,  il  est  difficile  de  saisir  les  raisons  qui 
ont  pu  déterminer  l'Amirauté  à  conserver  ce  procédé  de  chargement, 
alors  que  plusieurs  navires  anglais  avaient  déjà  des  tourelles  per- 
mettant de  charger  dans  toutes  les  positions^  Il  serait,  à  la  rigueur, 
encore  admissible  pour  un  canon  isolé,  mais  il  ne  se  comprend  pas 
dans  une  tourelle  à  canons  jumeaux.  Quoi  qu'il  en  soit,  l'Amirauté 
Ta  conservé,  se  contentant  de  munir  les  tourelles  d'un  dispositif 
permettant  de  charger  les  pièces  dans  toutes  les  positions. 

2»  Le  chargement  dans  des  positions  variables  est  assuré  par  un 
approvisionnement  de  projectiles  dans  la  tourelle  et  par  un  élévateur 
Armstrong,  qui  monte  les  gargousses;  cet  élévateur  0  est  placé  dans 
l'axe  de  la  tourelle,  entre  les  deux  canons.  Le  parc  de  la  tourelle 

*  Sur  les  cuirassé.4  Centurion  et  Bar/leur,  les  tourelles  sont  à  manœuvre  électrique  et 
peuvent  èirc  aussi  manœuvrées  à  bras.  Le  chargement  (grâce  h  un  relai  de  munitions 
tout  à  fait  analogu'  a  celui  des  tourelles  de  340""  du  Boehe)  peut  s'opérer  dans  toutes 
les  positions.  Ce  di>positif  n'a  été  reproduit  sur  aucun  autre  navire  anglais. 
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contient  36  projectiles;  on  peut  d'ailleurs  en  faire  monter  par  les 
monte-charges  pour  réapprovisionner  le  parc. 

Un  refouloir  télescopique  P  à  quatre  tiges  concentriques  est  placé 
sur  la  plàte-forme  du  masque,  plate-forme  qui  entoure  les  canons  et 
sur  laquelle  débouche  Télévateur.  Ce  refouloir  est  incliné  à— !•, 
angle  auquel  la  pièce  doit  être  mise  pour  le  chargement. 

Le  projectile  (38o  kilogr.)  est  placé  dans  un  chariot  roulant  sur  la 
plate-forme,  qui  Tamènc  à  côté  de  la  cuiller  de  chargement^  dans 
laquelle  on  le  fait  rouler;  cette  cuiller  de  chargement  est  portée  par 
la  deuxième  tige  du  refouloir,  qui  la  présente  dans  le  canon  et 
pousse  le  projectile  à  son  poste;  la  gargousse  (76  kilogr.)  est  ensuite 
introduite  de  la  même  façon. 

On  compte  qu*on  peut  ainsi  arriver  à  tirer  un  coup  par  pièce 
toutes  les  1™  21*;  mais,  après  épuisement  des  projectiles  du  parc,  le 
réapprovisionnement  ne  pourra  s'opérer  que  pendant  les  interrup- 
tions du  tir  et  par  des  moyens  de  fortune,  tels  que  des  palans  diffé- 
rentiels. 


Organisation   de»  passade». 

Soutes  à  munitions,  —  Sur  les  navires  anglais,  en  particulier  sur 
les  cuirassés,  il  est  de  règle  de  réunir  toutes  les  soutes  à  munitions 
en  deux  groupes,  placés,  Tun  à  Tavant  des  chaufferies,  l'autre  à 
Tarrière  des  machines. 

Les  soutes  des  canons  de  gros  calibre  sont  à  l'aplomb  de  ces 
pièces  ou  des  tourelles,  les  monte-charges  descendent  dans  les  soutes 
à  projectiles,  où  s'effectue  leur  chargement. 

Sur  les  cuirassés  des  types  Majestic  et  postérieurs,  à  bord  des- 
quels on  a  suivi  scrupuleusement  les  mômes  dispositions,  les  pro- 
jectiles sont  pris  dans  les  caissons  au  moyen  de  ponts  roulants  à 
manœuvre  hydraulique  et  posés  sur  des  chariots  roulant  sur  des 
rails  placés  transversalement  au  navire.  Ces  chariots  sont  amenés  à 
l'arrière  des  monte-charges,  dans  lesquels  un  refouloir  hydraulique 
pousse  les  projectiles,  qu'un  arrêt  automatique  empêche  de  redes- 
cendre. Chaque  chariot  porte  deux  projectiles  et  peut  desservir 
indifféremment  l'un  ou  l'autre  des  monte-charges.  La  gargousse  est 
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introduite,  en  même  temps  q^e  le  projectile^  par  le  c6té  opposé  du 
monte- charges. 

Cette  installation  paraît  très  pratique;  les  chariots  pouvant  être 
approvisionnés  de  pro^jectiles  difiéi^ents,  il  est  facile  d'envoyer  aux 
pièces  ceux  <]u'eUes  demandant. 

Passage  des  munitions  pour  les  pièces  de  moyen  calibre,  —  Les 
panneaux  des  soutes  à  munitions  débouchent  tous  dans  deux  cour- 
siveS)  ou  compartiments  transversaux;  Tune  de  ces  coursives  est 
au-dessus  des  soutes  A^,  Tautre  au-dessus  des  soutes  Jl;  elles  com- 
muniquent entre  elles  par  une  ou  deux  coursives  longitudinales. 

Sur  les  cuirassés  antérieurs  au  Majestic,  une  coursive  centrale 
règne  entre  les  machines  et  entre  les  chaufferies;  cette  coursive  est 
divisée  en  trois  étages  :  l'étage  supérieur  sert  au  passage  des  muni- 
tions, les  étages  inférieurs  servent  de 
soutes  pour  les  munitions  légères. 

Sur  les  nouveaux  cuirassés  {fig.  23),  il 
y  a  deux  coursives,  une  de  chaque  bord, 
en  abord  sous  le  pont  blindé  ^ 

C'est  par  ces  deux  coursives  longitudi- 
nales que  se  fait  le  service  des  munitions, 
qui  sont  transportées  sur  des  chariots  à 
l'aplomb  des  puits  cuirassés  descendant 
des  casemates.  Elles  sont  hissées  par  ces 
puits  jusqu*aux  pièces  au  moyen  de 
treuils  à  bras  agissant  chacua  sur  une 
corde  tendue  par  un  contrepoids,  à  laquelle  sont  suspendus  des 
gargoussiers,  qui  contiennent  chacun  deux  charges.  Il  paraît  qu'on 
arrive,  avec  ce  dispositif  très  simple,  à  approvisionner  les  pièces  à 
raison  de  six  coij^ps  au  moins  par  minute. 

Les  parcs  des  casemates  contiennent  une  trentaine  de  projectiteSj 
ceux  de  chacune  des  quatre  coursives  en  contiennent  88;  le  resVede 
l'approvisionnement  est  en  soutes.  Il  y  a  en  tout  2,400  coups  pour 
les  àoxnjd  pièces  de  6"  d'un  cuirassé  du  type  Majestic, 

fassage  des  munitions  de  l'artillerie  légère,  —  Le  service  d'appro- 

1  Cm  coorsives,  daos  les  deux  eas,  sont  munies  de  portes  étanehes  eorrespoudant  aux 
clftiiow  Iffwsianales  étancbee  da  bâlinent. 
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visionnement  de  rartillerie  légère  aurait  pu  se  faire  aussi  par  les 
deux  coursives,  mais  il  y  aurait  évidemment  causé  un  encombre- 
ment, qu'on  a  évité  en  reportant  ces  passages  au-dessus  du  pont 
blindé,  à  Tintérieur  de  la  citadelle,  où  le  personnel  est  suffisamment 
protégé  par  la  cuirasse  des  flancs  (229™™)  et  les  traverses  A^  et  A 
(350  et  250™°»). 

Les  caisses  de  munitions  pour  l'artillerie  légère  sont  montées  des 
soutes  sur  le  pont  principal  et  portées  à  un  poste  -de  distribution,  où, 
sur  une  grande  table  en  bois,  les  cartouches  sont  mises  dans  des 
gargoussiers  (ou  bennes),  qu'on  transporte  ensuite  à  l'aplomb  des 
tubes  monte-charges,  et  qui  sont  hissés  jusqu'aux  pièces  au  moyen 
de  cartahus. 

Les  canons  de  12  pr.  (Tô""*,!)  sont,  sauf  les  quatre  des  extrémités 
A^  et  M,  situés  au-dessus  de  la  citadelle;  les  munitions  leur  arrivent 
donc  directement. 

La  position  qu'occupent  les  soutes  à  bord  des  cuirassés  anglais 
permet  de  les  soustraire  assez  facilement  aux  élévations  de  tempéra- 
ture causées  par  le  voisinage  des  chaufferies  et  des  machines;  le 
passage  des  munitions  par  les  coursives  est  extrêmement  commode; 
c'est,  du  reste,  la  disposition  qu'on  rencontrait  autrefois  sur  nos 
frégates  cuirassées,  où  elle  permettait  un  approvisionnement  rapide 
et  commode  des  pièces  avec  un  personnel  relativement  réduit. 

On  peut  dire  que  le  système  des  coursives  jouit  des  avantages  des 
soutes  placées  à  l'aplomb  des  pièces,  tout  en  évitant  les  gros  incon- 
vénients des  soûles  placées  au  milieu  des  chaufferies  ou  traversées 
par  des  conduits  de  vapeur. 

Il  me  semble  qu'il  y  a  là  des  dispositions  que  nous  pourrions  imi- 
ter avec  profit  sur  nos  nouveaux  cuirassés,  dont  la  grosse  artillerie 
est  placée  aux  extrémités  A^  et  iR  et  où  l'entrepont  blindé  se  prêtera 
très  bien  à  l'installation  de  passages  par  coursives  desservant  l'ar- 
tillerie moyenne  et  l'artillerie  légère.  Les  Italiens  ont  adopté  ce  sys- 
tème, qui  parait  être  le  seul  vraiment  pratique  si  l'on  veut  éviter  de 
loger  les  munitions  dans  des  locaux  surchauftés. 

Transmissions  d'ordres.  —  Les  Anglais  ne  paraissent  pas  s'être 
beaucoup  préoccupés  d'assurer  une  transmission  rapide  des  indica- 
tions de  tir  et  des  ordres  de  feu  aux  pièces.  Sur  les  nouveaux  cui- 
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rassés  (comme  sur  les  anciens),  les  communications  se  font  unique- 
ment par  porte-Yoix;  la  dernière  installation  est  la  suivante  : 

Un  relai  central  est  installé  dans  chaque  batterie,  dans  un  poste 
protégé;  les  relais  correspondent  entre  eux  et  avec  les  blockhaus. 
Chaque  relai  communique  avec  les  soutes  et  avec  les  casemates  de 
sa  batterie  au  moyen  de  porte-voix  et  de  sonneries  électriques  avec 
voyants. 

Les  ordres  sont  donc  envoyés  du  blockhaus  aux  tourelles  et  aux 
relais,  qui  les  répartissent  entre  toutes  les  pièces  de  leur  batterie. 
C'est  assez  primitif,  et,  sans  nous  vanter,  nous  pouvons  dire  que 
nous  avons  mieux  en  France. 


Le  matériel  d'^artillerie  de  la  marine  anglaise  paraît  donc  soutenir 
très  honorablement  la  comparaison  avec  le  nôtre.  La  cordite,  malgré 
les  inconvénients  signalés,  donne  de  bons  résultats  en  service. 

Les  vitesses  initiales  sont  moins  considérables  que  dans  les  bou- 
ches à  feu  de  la  marine  française,  mais  les  projectiles  sont  plus 
lourds.  Il  est  juste  de  faire  remarquer  que  la  France,  qui  était,  jus- 
qu'à présent,  restée  fort  en  retard  h  ce  point  de  vue,  fait  de  grands 
progrès  :  l'artillerie  1893-96  lire,  avec  de  grandes  vitesses  initiales, 
des  projectiles  de  poids  comparables  h  ceux  de  l'Allemagne  et  de 
l'Angleterre. 

Il  est  difficile  de  se  rendre  compte  bien  exactement  du  degré 
d'instruction  des  canonniers-pointeurs  anglais.  D'après  certains 
documents,  les  tirs  seraient  excellents;  d'après  d'autres,  lisseraient, 
au  contraire,  très  médiocres.  Ce  qui  paraît  à  peu  près  certain,  c'est 
qu'il  n'existe  pas,  chez  nos  voisins,  de  règles  fixes  pour  l'organisa- 
tion et  la  conduite  du  tir,  qui  sont  laissées  à  l'initiative  des  com- 
mandants. 

Toulon,  le  10  aoat  1898. 

Jules  Dblahbt, 

Lieutenant   do   vaissean. 
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ÉTUDE   CHIMIQUE 

DU  CHANVRE,  DU  LIN 

ET 

DE  LA  FABRICATION  DES  TOILES 

BN  USAÛE  DANS  LA  MARINfi 


Les  anciens  cahiers  des  charges,  relatifs  aux  fournitures  des  toiles 
en  chanvre  et  en  lin  pour  le  service  de  rhabillement,  comportaient 
une  clause  aux  termes  de  laquelle  les  toiles  devaient  être  dépouil- 
lées de  tout  principe  d'altération,  exemptes  d'acides  ou  d'bypochlo- 
rites^  le  chlore  combiné  et  la  chaux  ne  devant  être  tolérés  qu'à  l'état 
de  traces. 

Les  clauses  concernant  le  chlore  et  la  chaux  ayant  donné  lieu  à 
des  interprétations  difiérentes,  le  ministre  de  la  marine,  après  avoir 
consulté  M.  Berthelot,  décida  (dépêche  ministérielle  du  12  avril 
1898)  que  le  chlorure  de  sodium  ne  serait  toléré  dans  les  toiles  qu'à 
l'état  de  traces^  c'est-à-dire  de  quantités  non  dosables.  Le  carbonate 
de  chaux  pourrait  être  toléré  dans  le  tissu,  mais  dans  la  proportion 
de  3  grammes  au  plus  par  kilogramme  de  toile. 

Cette  dépêche  était  muette  sur  le  mode  de  dosage  du  chlorure  de 
sodium  et  du  carbonate  de  chaux. 

Le  conseil  supérieur  de  santé,  invité  à  formuler  des  procédés  de 
dosage  du  chlorure  de  sodium  et  du  carbonate  de  chaux,  en  vue  de 


Digitized  by 


Google 


ÉTUDE  CHIMIQUE  DU  CHAMYRS  ET  DU  LIN.  5tB 

leur  kserlioQ  dans  tes  futurs  marchés,  émit  avec  rais<m  Tavis  que 
seules  les  toiles  blancbies  dsTaient  être  soumises  à  l'analyse  chi- 
mique pour  la  recherche  de  ces  deux  composés. 

Une  dépêche  ministérielle»  en  date  du  84  septembre  t896,  consi- 
dérait comme  toiles  blanchies  : 

Les  toiles  blanches  à  pantalons  ; 

Les  toiles  pour  draps  de  lit; 

Les  toiles  bleues  ; 

Les  toiles  rousses  pour  vareuses  et  pantalons. 

Dans  ces  toiles,  le  carbonale  de  chaux  devait  être  dosé  de  la  façon 
suivante  : 

DOSAGE  DE  LA  CHAUX. 

Incinérer  88  grammes  de  toile,  préalablement  à  la  pesée,  séchée 
à  L'étttve  à  iOO®;  Tincinéfationseferaà  ane  température  aussi  basse 
que  possible,  afin  d'éviter  la  formation  des  frittes  siliceuses,  traiter 
les  cendres  par  Teau  acidulée  par  Tacide  chlorhydrique  pur;  dans 
la  liqueur  filtrée,  après  séparation  par  l'ammoniaque  de  T alumine 
et  du  fer,  s'il  en  existe,  précipiter  la  chaux  par  Toxalate  d*ammo- 
niaque,  peser  cette  chaux  à  l'état  de  carbonate  on  de  sulfate  et  la 
compter  à  l'état  de  carbonate. 

DOSAGE  DBS  CHLORURES. 

Faire  bouillir  pendant  une  heure  50  grammes  de  toile^  préalable^ 
ment  h  la  pesée,  séchée  à  fond  à  Tétuve  à  lOOs  dans  dix  fois  son 
poids  d'eau  distillée.  Mesurer  le  liquide  refroidi  après  expression  de 
la  toile,  peser  le  tissu  expriin^  à  la  main  pour  pouvoir  tenir  compte 
de  Teau  qu'il  retient.  Évaporer  à  la  siccité  le  liquide  de  lavage, 
chauSer  au.  rouge  naissant  le  résidu,  le  reprendre  par  Teau  distillée 
et  amener  le  liquide  filtré  è  un  volume  connu  :  100  cent,  cubes,  y 
doser,  le  chlore  volumétriquenient  par  une  solution  titrée  d'azotate 
d'argent,  en  présence  du  chroma  te  neutre  de  potasse,  et  compter 
ce  chlore  en  chlorure  de  sodium. 

En  raison  de  l'exactitiide  et  de  la  grande  sensibilité  de  œ  pro«> 
cédé  de  dosage,  il  convient  de  considérer  comme  répondant  à  la 
condition  de  la  dreulaire  du  iâ  avril  1806,  c'eal-à-dire  comme 
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traces  non  dosables,  toute  quantité  de  chlorure  comptée  en  chlorure 
de  sodium  inférieure  à  2u  centigrammes  par  kilogramme  de  toile. 
C'est  du  reste  la  quantité  susceptible  d*être  laissée  dans  un  tissu  par 
une  eau  douce,  un  peu  riche  en  chlorures. 

Le  résultat  de  Tapplication  de  cette  dépêche  fut  l'augmentation 
des  rebuts  des  toiles  susmentionnées. 

Les  fournisseurs  protestèrent  contre  ces  fréquents  rebuts,  disant 
qu'il  leur  était  industriellement  impossible  de  fabriquer  des  toiles 
blanches  répondant  aux  conditions  nouvelles  du  marché.  Les 
chambres  de  commerce  de  Lille  et  d'Armentières  appuyèrent  les 
doléances  des  fournisseurs  ;  enfin  la  plupart  des  industriels  de  toile, 
fournisseurs  de  la  marine,  adressèrent  une  pétition  au  ministre  de 
la  marine  pour  le  prier  de  vouloir  bien  modifier  les  conditions  de 
marché  de  ces  toiles. 

M,  Berihelot,  de  nouveau  consulté,  dit,  dans  une  lettre  du  12  jan- 
vier 1899  :  que  si  les  lavages  et  rinçages  successifs  à  Tacide,  à 
l'hypochlorite  et  à  Teau  de  rivière  sont  faits  convenablement,  il  ne 
doit  resler  que  des  proportions  insignifiantes  de  carbonate  de  chaux 
d'origine,  et  il  n'y  a  lieu  de  tenir  compte  que  de  celui  des  dernières 
eaux  qui  restent  imbibées  dans  la  toile.  Il  n'y  a  là  aucune  théorie, 
mais  de  la  pratique  pure,  conforme  aux  centaines  d'analyses  que 
j'ai  eu  occasion  de  faire  dans  le  cours  de  mes  études  sur  la  végéta- 
tion. Les  10  grammes  de  carbonate  de  chaux  primitifs  qui,  d'après 
la  pétition  qui  vous  est  adressée,  se  trouveraient  à  l'origine  dans  les 
toiles  non  blanchies  ne  doivent  donc  pas  entrer  en  compte,  à  moins 
que  le  fabricant,  par  économie  ou  tout  autre  motif,  ait  négligé  de 
pratiquer  les  lavages  acides  et  rinçages  nécessaires  ou  bien  que, 
par  suite  de  quelque  malentendu,  il  n'ait  ajouté  dans  ses  calculs  la 
silice  avec  le  carbonate  de  chaux  d'incinération. 

Pour  le  chlorure  de  sodium,  si  l'on  a  bien  lavé,  après  le  traitement  à 
l'acide  et  à  l'hypochlorite,  il  doit  n'en  rester  que  la  dose  insignifiante 
afiérente  aux  dernières  eaux  d'imbibition.  Si,  au  lieu,  d'en  tolérer 
20  centigrammes,  dose  extrême,  vous  voulez  en  accepter  30,  cela 
n'a  pas  d'importance.  Mais  ce  serait  compromettre  la  conservation 
en  bon  état  des  toiles  que  d'y  tolérer  les  14  grammes  par  kilo- 
gramme réclamés  pour  le  carbonate  de  chaux.  Il  faut  exiger  des 
lavages  mieux  faits. 
Au  surplus,  pour  être  complètement  édifié,  vous  pourriez,  Mon- 
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sieur  le  Ministre,  faire  exécuter,  dans  vos  laboratoires,  mieux  outil- 
lés que  les  miens  pour  une  vérification  réalisée  sur  quelques  kilo- 
grammes de  toile,  les  traitements  indiqués  avec  les  précautions 
voulues  et  doser  le  carbonate  de  chaux  et  après  le  traitement. 

Pour  mettre  fin  à  toutes  ces  difficultés,  le  ministre,  par  dépêche 
du  30  janvier,  nous  chargea  d'études  à  faire  sur  les  conditions  de 
recette  des  toiles  du  service  de  l'habillement  et  de  couchage,  en  ce 
qui  concerne  le  carbonate  de  chaux  et  le  chlorure  de  sodium  sus- 
ceptibles d'être  tolérés  dans  le  tissu. 

Dans  le  but  de  compléter  nos  renseignements  en  vue  de  ce  tra- 
vail, le  ministre  nous  confia  une  mission  d'études  à  Armentières. 
Nous  avons  visité  les  principales  usines  de  filature,  blanchiment, 
tissage  et  teinturerie  de  cette  localité.  Nous  avons  soigneusement 
observé»  au  point  de  vue  chimique,  les  différentes  phases  de  la 
fabrication  de  la  toile,  de  la  matière  première  au  produit  tissé  et 
prêt  à  être  livré  au  commerce. 

FILAGE. 

Le  filage  est  une  opération  purement  mécanique.  Selon  l'usage 
auquel  le  fil  est  destiné,  il  est  plus  ou  moins  fin  et  plus  ou  moins 
résistant.  Il  est  composé  de  matières  premières  de  nature  diverse. 
Pour  la  marine,  les  seules  matières  tolérées  sont  le  chanvre  et  le  lin. 

Le  chanvre  est  rarement  employé  pour  les  toiles  destinées  à 
l'habillement  et  au  couchage,  il  est  plus  spécialement  employé  pour 
les  toiles  à  fortes  résistances,  les  toiles  h  voile  par  exemple,  mais 
comme  la  marine  admet  pour  les  toiles  Tusage  facultatif  du  chanvre 
et  du  lin,  nous  donnerons  plus  tard  comparativement  la  composi- 
tion chimique  de  ces  deux  textiles. 

Lors  de  notre  visite  dans  les  filatures,  le  lin  seul  était  transformé 
en  fils. 

Ce  textile,  avant  filage,  est  mécaniquement  dépouillé  des  étoupes, 
puis,  pour  mieux  le  purifier  de  ces  dernières,  on  le  peigne  rapide- 
ment à  la  main. 

Deux  sortes  de  lin  sont  généralement  employées  :  le  lin  de  France 
et  le  lin  de  Russie. 

Les  lins  de  France  sont  plus  chers  et  plus  résistants  que  les  lins 
de  Russie.  Pour  les  toiles  ordinaires,  on  emploie  les  lins  de  Russie. 
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Quand  on  veut,  au  contraire»  donner  à  nu  fil  une  certaine  rfeis- 
tance,  on  mêle  aux  iins  de  Russie  uoe  certaine  quantité  de  lin  du 
pays. 

Selon  la  qualité  du  textile,  le  lin  est  filé  à  sec  ou  mouiUé.  Le  lin 
filé  à  sec  est  de  premier  choix  ;  il  est  plus  souple  et  plus  résistant, 
naturellement  sa  valeur  commerciale  est  plus  grande.  Le  lin,  ilé 
après  avoir  été  mouillé,  est  d'une  qualité  inférieure  au  précédent; 
il  est,  après  filage,  lisse,  peu  souple  et  moins  résistant. 

Les  fils  filés  à  sec  sont  le  plus  généralement  employés  pmir  les 
toiles  destinées  à  la  narine» 

Dans  le  cours  de  l'opération  du  filage,  il  n'y  a  pas  eu  intnxiuction 
de  sels  de  chaux,  ni  de  chlorures.  Les  fils,  filés  avec  le  textile 
mouillé,  peuvent  seuls  s'imprégner  d'une  petite  quantité  de  matière 
minérale  contenue  en  dissolution  dans  l'eau. 

LESSrVAOB. 

Avant  tissage,  les  fils  sont  soumis  à  un  débouillissage  ^  une  tem- 
pérature de  100°  pendant  5  à  7  heures  dans  une  lessive  alcaline. 

Cette  lessive  est  faite  avec  un  carbonate  de  soude  à  80®  et  15°  à 
20®  de  causticité.  La  proportion  du  sel  employé  dans  cette  opéra- 
tion est  de  10  p.  100  du  poids  du  fil  mis  en  traitement. 

La  proportion  entre  le  poids  du  liquide  et  le  poids  du  fil  est  de 
5  à  6. 

Les  fils  destinés  aux  toiles  blanches  subissent  ensuite  un  second 
lessivage  à  froid  ;  dans  cette  opération,  la  proportion  du  carbonate 
de  soude  est  réduite  à  1  p.  100  du  poids  du  fil. 

Le  lessivage  est  suivi  d*un  rinçage  aussi  énergique  que  possible 
à  Teau  courante. 

Les  fils  sont  ensuite  pressés  à  la  presse  hydraulique  pour  enlever 
Texcès  de  liquide.  Après  expression,  les  fils  ne  contiennent  plus 
qu'environ  70  p.  100  de  leur  poids  d'eau. 

Les  fils  sont  mis  ensuite  à  sécher  soit  à  Taîr  libre,  soit  au  séchoir. 

BLANCHIMENT. 

Le  blanchiment  des  fils  destinés  aux  diverses  toiles  non  écrues  se 
fait  par  l'immersion  mécanique  des  écheveaux  dans  une  solution 
d'bypochlorite  de  chaux. 
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Bans  de  grands  bassins  pleins  d'ean,  à&skX  la  capacité  est  connue, 
on  jette  une  assez  grande  quantité  d'bypochlorite  de  chaux,  on 
agite  le  liquide,  puis  on  laisse  reposer  ;  on  obtient  ainsi  une  sdution 
chlorurée  mère  qui  marque  7°  à  8^  au  pèse-chlore. 

Le  blanchiment  se  fait  dans  de  grands  bacs  pleins  d'eau,  dans 
lesquels  on  ajoute  selon  leur  capacité,  3  à  4  terrines  de  solution 
chlorurée  mère  ;  cette  deuxième  solution  d'hypochlorile  de  chaux 
marque  généralement  l''  à  1®  1/2  au  pèse- chlore.  Les  bacs  con- 
tiennent d'habitude  environ  15  fois  plus  d'eau  chlorurée  que  de 
fils. 

Le  plus  souvent,  le  blanchiment  s'effectue  à  la  balance, les  éche- 
veaux  sont  fixés  régulièrement  sur  des  triangles  en  bois  et  sont 
agités  lentement  à  l'aide  d'un  dispositif  particulier  produisant  un 
léger  mouvement  de  haut  en  bas. 

Parfois  encore  les  écheveaux  sont  disposés  au-dessus  des  bacs  sur 
des  tourniquets  animés  d'un  mouvement  cireulaire  qui  immergent 
ainsi  successivement  les  fils  dans  l'eau  chlorurée. 

Le  mode  de  blanchiment  le  plus  employé  est  le  premier  ;  il  blan- 
chit plus  régnlièrenent,  mais  il  demande  plus  de  soins  et  d'atten- 
tion pour  ne  pas  altérer  les  fils. 

Le  premier  cUorurage  des  fils  est  snivi  d'un  rinçage  à  grande 
eau,  puis  d'un  aeidulage  dans  Teaa  aiguisée  d'acide  snlfurique  et 
marquant  O^S  Baume.  Après  ce  bain  acide,  vient  un  nouveau  rin- 
çage à  grande  eau,  puis  un  nouveau  lessivage  à  froid  dans  une 
solution  faible  de  carbonate  de  soude  (i  kilogr.  de  carbonate  pour 
lOO  kilogr.  de  fils  et  5  à  6  fois  plus  d'eau  que  de  fils). 

Ce, lessivage  terminé,  on  procède  à  un  deuxième  chlorurage  très 
faible,  0^28  à  O^SO  au  pèse-ch!ore,  en  mettant  toujours  15  fois  plus 
d'ean  chlorurée  que  de  fil  ;  on  lave  ensuite  à  l'eau  courante,  puis  les 
fils  subissent  l'action  d'un  nouvel  acidnlage  snlfurique  très  faible, 

Cette  opération  est  suivie  d'un  dernier  rinçage  à  grande  eau; 
pnis,  pour  éliminer  toute  trace  d'acide  dans  les  fils,  on  les  plonge 
dans  un  bain  contenant  1/2  kilogr.  de  savon  pour  100  kilogr.  de 
fils,  ceux-ci  sont  ensuite  séchés  à  l'air  libre  ou  dans  des  séchoirs. 

Le  blanchiment  est  d'autant  mieux  fait  qu'il  est  exécuté  avec  len- 
teur; l'expérience  a  démontré  qu'en  opérant  lentement  la  fibre 
textile  est  moins  altérée    et  conserve  conséquemmenl  une  plus 
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grande  résistance.  Un  blanchiment  rapide  brûle  la  surface  du  fil, 
alors  que  souvent  sa  partie  interne  n'est  pas  blanchie. 

Un  autre  avantage  du  blanchiment  lent  est  de  permettre  d'arriver 
plus  facilement  à  la  nuance  voulue. 

PARAGB  DES  CHAINES. 

Après  le  blanchiment  des  fils,  vient  le  parage  des  chaînes  qui  se 
fait  le  plus  souvent  avec  une  colle  à  base  de  fécule.  Les  fils  peuvent 
encore,  dans  cette  opération,  se  charger  d'une  petite  quantité  de 
sels  contenue  dans  l'eau  qui  a  servi  à  faire  cette  colle.  Bien  que 
négligeables  par  elles-mêmes,  ces  quantités  infimes  de  matières 
minérales  s'ajoutent  et  se  retrouvent  à  l'analyse. 

DÉGATISSÂGE. 

L'opération  précédente  est  suivie  d'un  lissage  purement  mécanique 
que  nous  passerons  sous  silence.  Les  toiles,  une  fois  tissées,  sont 
l'objet  d'un  décatissage  qui  a  pour  but  de  leur  enlever  l'excès  de 
parement  adhérent  aux  chaînes,  ainsi  que  les  matières  étrangères 
salines  qu'elles  peuvent  contenir. 

Le  décatissage  se  fait  tantôt  à  l'eau  froide  ou  à  l'eau  chaude  pen- 
dant un  temps  plus  ou  moins  long,  selon  le  but  que  l'on  veut  obtenir. 

Certains  fournisseurs  ont  même  fait  des  installations  particulières 
pour  décatir  les  toiles  destinées  à  la  marine. 

M.  Dulac  laisse  tremper  pendant  vingt-quatre  heures  ses  toiles 
dans  de  l'eau  légèrement  ammoniacale,  puis  il  les  retire  de  ce  bain 
et  sature  l'alcalinité  de  l'ammoniaque  dont  la  toile  s'est  imprégnée, 
en  faisant  passer  cette  dernière  dans  un  bain  légèrement  acidulé  à 
l'acide  sulfurique,  puis  il  les  lave  successivement  dans  plusieurs 
eaux  courantes,  jusqu'à  ce  que  le  tissu  soit  complètement  dépouillé 
de  son  acide  et  neuire  au  tournesol,  ce  que  nous  avons  pu  constater 
nous-même  à  la  fin  de  cette  opération. 

M.  Duhem,  à  Lille,  opère  le  décatissage  de  ses  toiles  d'une  façon 
fort  originale,  il  fait  d'abord  fermenter  dans  l'eau  une  petite  quantité 
de  fécule.  Quand  cette  fermentation  est  en  pleine  activité,  il  ajoute 
un  peu  de  cette  eau  fermentée  dans  un  bain  contenant  de  l'eau  à 
350  centigrades,  dans  lequel  il  fait  macérer  ses  toiles  pendant  vingt- 
quatre  heures. 
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L'eau  de  fermentation  de  la  fécule  ou  eau  sûrie,  comme  rappelle 
M.  Duhem,  est  une  véritable  levure  qui,  versée  dans  le  bain  à  30o 
ou  macère  la  toile,  développe  une  réelle  fermentation  dont  le  but 
final  est  de  transformer  la  fécule,  adhérente  aux  fils,  en  dextriue  et 
de  rendre  conséquemment  soluble  l'apprêt  provenant  du  parage  des 
chaînes.  Les  toiles  sont  ensuite  soumises  à  Taction  de  l'eau  bouillante 
additionnée  de  3  à  4  p.  100  de  carbonate  de  soude  qui  enlève  les 
traces  de  fécule  ou  de  dextrine  encore  adhérentes.  Puis,  pour  saturer 
le  sel  de  soude  dont  elles  sont  imprégnées,  on  les  passe  dans  un 
bain  à  l'eau  légèrement  acidulée  à  Tacide  sulfurique,  on  les  plonge 
enfin,  à  plusieurs  reprises,  dans  l'eau  courante  pour  enlever  toute 
trace  d'acide. 

Le  décatissage  terminé,  les  toiles  subissent  un  séchage  à  l'air  libre 
ou  dans  les  séchoirs,  selon  la  saison. 

TOILES  BLEUES. 

Pour  les  toiles  bleues,  les  fils  sont  comme  précédemment  lessivés 
et  blanchis,  puis,  conformément  au  marché,  ils  sont  teints  à  Tindigo 
jusqu'à  nuance  convenable. 

Voici  comment  se  prépare  le  bain  indigo  : 

Cette  matière  colorante  est  pulvérisée  très  finement,  puis  elle  est 
malaxée  fortement  avec  une  petite  quantité  d'eau,  de  façon  à  faire 
une  pâte  très  fine.  Elle  est  ensuite  délayée  dans  l'eau  contenue  dans 
des  cuves  d'une  assez  grande  capacité,  avec  de  la  chaux  éteinte  et 
on  ajoute  enfin  une  certaine  quantité  de  sulfate  de  fer.  Sous  l'influence 
de  ces  agents  réducteurs,  l'indigo  se  décolore.  Le  bain  est  prêt 
quand  l'eau  a  perdu  sa  nuance  bleue  et  qu'elle  a  viré  au  jaune, 
l'indigo  est  alors  transformé  en  indigoline. 

A  ce  moment,  les  fils  en  écheveaux  sont  plongés  à  plusieurs  re- 
prises difi'érentes  dans  des  cuves  et  exposés  à  l'air  après  chaque 
immersion  jusqu'à  ce  qu'ils  aient  acquis  la  nuance  voulue.  Le  bain 
de  teinture  est  suivi  de  lavages  et  de  séchage  avant  tissage.  Après 
cette  opération,  pour  donner  plus  de  régularité  de  nuance  à  la  toile, 
celle-ci  est  souvent  plongée  dans  un  bain  d'indigo. 

La  teinture  à  l'indigo  a  pu  charger  les  fils  d'une  petite  quantité 
de  matières  calcaires  ainsi  que  d'autres  sels  contenus  dans  l'eau  du 
bain. 
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Maintenant  qae  nous  avens  fasse  eta  revue  les  principaksr  opéra- 
tions relatives  ài  la  fthricatioii  ée%>  toiles,  noQ«  allons,  grâce  aux 
échantillons  de  textiles,  fils  ei  lissus.  que  M.  le  pi^ésidenl  de  la 
chambre  de  eommevoe  a  eu  Tobligeance  de  nous  procurer,  doaaer 
la  composition  chimicpie  de&  matières  prenières  qui  servent  à  fabrih 
quer  ces  tissas. 

Nous  étudierons  ensuite  qndles  sent  les  matières  luiaérales  qui 
peuTent  s'introduire  dans  les  fils  et  ks  totkes  pendant  les  difléieateâ 
opérations  mentionnées  plus  haiit  et  nous  comparerons  ikos  résuUata 
de  façon  à  pouvoir  tirer  des  coaclBskmâ  pcatâques. 

COMPOSITION  CHIMIQUE  DES  TEXTILES  EN  CHÂNVIBB 
B3r  EN  UK» 

Selon  le  climat,  rhumidité  du  lieu,  l'état  atmosphérique,  la  nature 
du  sol,  la  qualité  de  l'engrais,  une  môme  plante  peut  avoir  une 
constitution  chimique  difiérente.  Les  mêmes  éléments  essentiels 
entreront  toujours  dans  sa  composition;  mais  dans  des  proportions 
variables,  surtout  en  ce  cpii  concerne  les  parties  minérales. 

Les  plantes,  croissant  dans  les  terrains  voisins  de  la  mer,  seront 
plus  riches  en  chlorure  de  sodium  que  celles  qui  croissent  dans 
l'intérieur  du  continent.  Les  terrains  calcaires  produiront  des  végé- 
taux plus  riches  en  sels  de  chaux  que  ceux  des  terrains  argileux. 

Le  chanvre  et  le  lin  suivent  cette  loi  commune  et,  naturellement, 
les  textiles  qui  proviennent  de  ces  plantes  ont  une  composition  va- 
riable selon  le  lieu  de  production. 

GOMPOSiTIOlir  CHIMIQUE  DU  CHANVRE. 

Le  chanvre,  comme  la  totalité  des  espèces  végétales,  est  composé 
de  deux  parties,  la  partie  organique  et  la  partie  minérale. 

Voici,  d'après  certains  auteurs,  la  composition  en  centièmes  d'une 
tige  de  chanvre  desséchée  à  plus  de  100»  : 

Carbone , 39,94 

Hydrogène , . . .  5,06 

Oxygène 48,72 

Arote i,î4 

Sels 4^4 

100,00 
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Le  textile,  n'étant  qu'une  partie  de  la  tige,  varie  un  peu,  voici 
une  de  ces  oompo^iftîoQa  : 

Carbone M,65 

Hydrogèsae ..., 8,0* 

Oxjgène 29,13 

Azote 6,34 

Cendres »,84 

400,00 

Banfi  les  eendre*  piavMiiQt  d'un  échwliUon  de.  chauvre,  Kane  a 
trouvé  les  éléments  suivant»  : 

Potasse 7,48 

Soude 0^72 

Chaux. 42,05 

Magnésie 4,88 

Alumine 0,37 

Silice 6,75 

Acide  phosphorique 3,22 

Acide  salfurkjue i,dO 

CWore 4 .  53 

'Acide  carbonique 34 ,90 

Voici  la  composition  chimique  de  cinq  échantillons  de  chanvre 
analysés  au  laboratoire  de  chimie.  Les  cendres  ont  été  déterminées 
en  quantité,  le  carbonate  de  chaux  seul  a  été  dosé,  les  autres  parties 
minérales,  silice,  alumine,  acide  phosphorique,  magnésie,  etc., 
ont  été  calculées  ensemble  par  différence. 

Ponr  1  kilogr.  de  textil». 


Cendres. 


Carbonate         Silice, 


Textile  de  chanvre  ;  *-enares.  ^^  ^^^^  alamiae,  etc. 

Chanvre  d'Angers  peigné 48,48  40,00  8,48 

Chanvre  d'Angers  teille 44,48  40,40  4,08 

Chanvre  de  Maine-et-Loire  peigné.  42,00  9,00  3,00 

Chanvre  d'Italie  peigné 43,40  6,60  6,80 

Chanvre  d'Italie  teille 47,80  9,40  8,40 

Fils  de  chanvre  : 

Fils  de  chanvre  fabriqués  avec  des 

chanvres  d'Angers 43,64  9,40  4,24 

Fils  de  chanvre  fabriqués  avec  des  * 

chanvres  d'Italie 40,00  7,40  2,60 

Fils  de  chanvre  fabriqués  avec  des 

chanvres  d'origine  mconnue d8,30  8,42  4,18 
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La  plupart  de  ces  textiles,  desséchés  à  l'étuve  à  ilO^,  perdent  d  e 
9,5  à  11,5  p.  100  de  leur  poids,  chiifre  qui  exprime  la  quantité  d'eau 
qu'ils  contiennent. 

Un  kilogramme  de  chanvre  d* Angers  peigné,  mis  en  macération 
dans  de  l'eau  distillée  froide,  pendant  vingt-quatre  heures,  a  cédé 
à  l'eau  0  gr.  198  de  chlorure  de  sodium  et  0  gr.  42  de  sel  de 
chaux,  exprimés  en  carbonate  de  chaux. 

Un  kilogramme  de  fil  de  chanvre  fabriqué  avec  un  textile  origi- 
naire d'Angers,  traité  ut  suprà,  a  cédé  à  Teau  0  gr.  253  de  chlorure 
de  sodium  et  0,39  de  carbonate  de  chaux. 

COMPOSITION  CHIMIQUE  DU  LIN  DIAPRÉS  ROBERT  KANB. 

Composition  en  /Carbone 38,7i 

centièmes      iHydrogène 7,33 

d'une  tige  de  lin  <  Azote 0,56 

desséchée      jOxygène 4«,39 

à  plus  de  100*.  (Cendres 5,00 

100,00 

Voici  un  exemple  de  la  composition  en  centièmes  d'un  textile 
de  lin  : 

Carbone 43,7 

Hydrogène 5,9 

Azote 0,3 

Oxygène 49,2 

Cendres 0,9 

100,0 

Les  cendres  provenant  de  l'incinération  de  ce  textile  ont  donné  à 
Robert  Kane  les  résultats  suivants,  variables  selon  la  provenance  et 
la  culture  : 
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Lin  français  Lin  ^in             ,  .„               Lin 

de  cultiTé  j^              Lm  --.---o 

très  bonne  en  j.±,  d'Irlande.  P"^ 

qualité.  HoUuide.  ^""^*'  •*"^■«^• 


Potasse 

Soude 

Chaux 

Magnésie 

Alumine 

Silice 

Peroxyde  de  fer 

Oxyde  de  manganèse. 
Acide  phosphorique. . 

Acide  sulfurique 

Chlorure  de  sodium . . 

Chlore 

Acide  carbonique .... 


22,303 
14,H6 
18,525 
3,933 
0,725 
2,678 
1,100 
Traces. 
8,812 
6,833 
4,585 


18,410 

10,912 

18,374 

3,023 

1,439 

5,327 

2,360 

Traces. 

11 ,058 

9,676 

5,655 


16,383    13,750 


9,78 
9,82 

12,33 
7,79 
6,08 

21,35 

Traces. 

Traces. 

10,84 
2,65 

Traces. 
2,41 

16,95 


6,332 
6,350 

22,699 
4,058 

Traces. 

24,978 

15,520 
1,092 
7,002 
8,929 
0,901 


7,697 

19,186 

15,379 

3,446 

0,444 

3,056 

4,501 

Traces. 

11,206 

6,280 

8,213 


4,107    20,599 


L'analyse  de  plusieurs  échantillons  de   lin  au  laboratoire  de 
chimie,  nous  a  donné  la  composition  suivante  pour  les  matières 

minérales  :  Ponr  l  kUosr.  de  matière. 


Textile  de  lin  : 

Lin  de  Béthune  brut 

Lin  de  Bourbourg  brut 

Lin  de  Berguez  brut 

Lin  de  Russie  brut  Arkhangel 

Lin  de  Russie  brut 

Lin  du  département  du  Nord 

Lin  de  Berguez  roui  à  terre 

Lin  de  Berguez  roui  à  Teau 

Lin  de  Russie  roui  à  terre 

Lin  de  Hussie  roui  à  Teau 

Lin  de  Beaucamp  roui  à  terre 

Lin  de  Wallon  roui  à  terre 

Lin  d'origine  inconnue 

Fils  de  lin: 

Fil  de  lin  écru  pour  toile  rousse  à 
vareuses 

Fil  de  lin  écru  pour  toile  roubsc  à 
vareuses 

Fil  de  lin  sec  écru  (Duhem) 

Fil  de  lin  crémé  (Duhem) 

Fil  de  lin  employé  pour  toile  bleae. 

Fil  de  lin  écru  pour  toile  blanche  à 
pantalons 

Fil  de  lin  pour  toile  grise  à  matelas. 

Fil  de  lin  pour  toile  à  doublure. . , . 


Cendres. 

Carbonate 
de  chaux. 

silice, 
alamine,  etc. 

19,20 

11,20 

8,00 

14,80 

9,20 

5,60 

12,80 

7,28 

5,52 

9,60 

5,00 

4,60 

14,68 

6,80 

7,88 

16,80 

6,40 

10,40 

17,12 

13,40 

3,72 

23,24 

10,40 

12,84 

10,24 

5,24 

5,00 

10,76 

5,60 

5,16 

15,80 

7,68 

8,12 

18,08 

8,84 

9,24 

16,45 

7,30 

9,15 

7,80        6,24        1,56 


11,64 

10,60 

1,04 

11,52 

6,40 

5,12 

11,00 

9,00 

2,00 

9,60 

4,00 

5,60 

10,60 

6,48 

4,12 

9,68 

7,68 

2,00 

10,43 

6,21 

4,22 
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COMPOSITION  CHIMIQUE  DES  TOILES. 

Voici,  de  même,  le  résultat  de  l'analyse  de  certains  échantillons 
de  toihsg  de  chanvi*e  et  de  lin. 

Poar  1  kilogr.  de  matière. 

-.  ..  ^^«n^.^  Carbonate  S^ke, 

1<»  Toiles  grises  :  «mare».  ^^^-^^^  alumine,  etc. 

Toile  à  voiles  en  chanvre. 14,20  10,16  4,04 

Toile  à  hamac  en  chanvre H  ,64  8,14  3,1(0 

Toile  grise  en  lin  poar  maleias,  pail- 
lasses, ctc 13,60  7,04  5,36 

Toile  grise  en  lin  pour  doublure. ...  10,00  5,60  4,40 

Toile  grise  à  matelas  au  Magasin 

central  depuis  1867  (lin) 14,08  10,40  4,68 

£0  Toiles  en  lin  plus  ou  moins 
blanchies  : 
Toile  rousse  p'  vareuses,  pantaioiis.  12,88  9,00  8,88 
Toile  de  commerce,  fabrication  cou- 
rante, 6  ans  1/2  de  magasin  (1). .  .  7,04  4,60  2,44 

Toile  Weuc 10,00  5,60  4,40 

Toile  blanche  à  pantalons 5,00  3,20  1 ,80 

Toile  à  torchon  pour  les  hôpitaux. .  18,32  11 ,48  6,84 

Toile  pour  pantalons  d'infirmiers..  7,14  4,48  2,66 

Tofle  à  draps  de  lit 6,18  4,00  2,18 

Toile  pour  chemises  d'officiers 6 ,  54  4 ,  08  2 ,  46 

Toile  pour  taies  d'oreillers 5,60  3,40  2,20 

Toile  achetée  au  u  Bon  Marché  »...  6 ,  80  4 ,  40  2 ,  40 
Toile  blanche  pour  pantalons  de  pre- 
miers-maîtres (21  ans  de  magasin).  13 ,  40  9 ,90  3 ,  60 
Draps  de  lit  pour  troupes  au  Maga- 
sin central  depuis  1868 10,16  6,88  3,38 


CHLORURES. 

Chlonre  devodium 
par  àilqgT.*^  matière. 

Lin  de  Russie  roui  à  Peau 0,054 

Lin  de  Russie  roui  à  terre 0,620 

Lin  de  Berguez  roui  à  Teau 0,190 

Lin  de  Berguez  roui  à  terre 0,899 

Lin  d'origine  inconnue 0,210 

Fil  de  lin  écru  pour  toile  rousse 0, 430 

Fil  crémé 0, 460 

Toile  de    commerce    crémée,    fabrication    courante, 

6  ans  1/2  de  magasin  (1) 0,793 

(4)  Prélevée  par  notis  dans  les  magasins  de  MM.  Villa rd,  Ca^tclbon  et  Vial,  à  Armaa- 
tières. 
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Chionire  de  sodiam 
pur  kilogr.  de  matière. 

Toile  achetée  au  «  Bon  Marché  »,  crémée 0,750 

Toile  grise  à  matelas  et  paillasses 0,271 

Toile  l)lanc^e  pour  pantalons  de  pFemiers^nattres, 

a  ans  de  magasin 0,346 

Draps   de    Ht   pour  troupes,    an    mugasiii    eentral 

depuis  ie»8 1,7(10 

Toile  grise  à  matelas,  au  Magasin  eeotral  depuis  1867.  0,156 


ACTION  ou  LBSSIYAGB  SUR  LÀ  COMPOSITION  GHIMIQUB  DES  FILS. 

M.  le  président  de  la  chambre  syndicale  d'Armenlières,  ainsi  que 
la  plupart  des  industriels  que  nous  avons  eu  occasion  de  voir  lors 
de  no^e  mission,  nous  ont  tous  affirmé  que  le  lessivage  augmentait 
la  proportion  de  chaux  dans  les  fils.  Leur  assertion  étaii  basée  sur 
des  expériences  mentionnées  daas  un  rapport  de  M.  Violette,  pro- 
fesseur de  chimie  industrielle  à  ia  Faculté  des  sciences  de  liUe,  sur 
la  présence  des  sels  de  chaux  dans  les  tissus  de  lin.  €e  rapport  nous 
ayant  été  communiqué^  nous  avons  eiécnté  dans  notre  laboratoire 
les  mêmes  essais  en  vue  d*une  véorification. 

Nous  avons  lessivé  des  fils  de  diflfèrente  nature,  en  ayant  soin  de 
nous  conformer  le  plus  possible  aux  procédés  industriels,  en 
employant  Teau  de  la  Seine,  prélevée  à  la  statioa  des  bateaux  pari- 
siens de  Passy.  Voici  nos  résultats  : 

Poar  1  kilo^pr.  de  61. 
n^^L,^      Carbonate        Silice, 

Fil  de  lin  avant  lessivage •^Il ,46  10,40  1 ,06 

Fil  de  lin  après  lessivage 12,00  H  ,00  1  ,flO 

Fil  de  lin  avant  lessivage 13,60  9^7  4,â3 

Fil  de  lin  après  lessivage 14,13  10^31  3,87 

FU  de  chanvre  avant  lessivage 13,64  9,40  4,24 

Fil  de  chanvre  après  lessivage 14,23  10,32  ^,91 

M.  Violette,  dans  les  mômes  expériences  faites  en  usine,  a  trouvé 
les  chifires  suivants  : 
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Pour  100  grammes  de  fil. 

«.^j,..      CarboMte       Silice, 
L-enare».     dechenx.   alomise,ele. 

Fil  de  lin  brut  avant  lessivage 1 ,400  0,939  0,461 

Fil  de  lin  brut  après  lessivage 1 ,460  1 ,045  0,415 

Fil  de  lin  brut  avant  lessivage 1 ,200  1 ,080  0,320 

Fil  de  lin  brut  après  lessivage 1,527  1 ,197  0,330 

Pil  de  lin  brut  avant  lessivage 1 ,296  0,895  0,401 

Fil  de  lin  brut  après  lessivage  au 

laboratoire 1,402  0,982  0,420 

Nos  résultats  concordent  donc  parfaitement  avec  ceux  de  M.  Vio- 
lette. Diaprés  ces  essais,  on  est  en  droit  de  conclure  qu'un  iil 
lessivé  contient  plus  de  chaux  qu'un  fil  non  lessivé. 

Mais  M.  Violette  semble  attribuer  cette  augmentation  de  carbo- 
nate de  chaux  dans  le  fil  à  la  qualité  de  Teau  employée  pour  le 
débouillissage  au  sel  de  soude.  Il  est  évident  que  la  chaux  contenue 
dans  une  eau  calcaire  est  précipitée  par  le  carbonate  de  soude  h 
l'état  de  carbonate  de  chaux  et  que  celui-ci  peut  pénétrer,  sinon  en 
totalité,  du  moins  en  partie,  dans  le  fil. 

Mais,  en  tenant  compte  de  la  perte  en  poids  du  fil  au  lessivage,  le 
carbonate  de  chaux  n'a  pas  augmenté  dans  le  lessivage,  il  a  plutôt 
diminué. 

En  effet,  dans  nos  essais  de  lessivage,  nous  avons  constaté  sur  les 
fils  lessivés  des  pertes  de  poids  de  12,50  p.  100, 14,30  p.  100  et 
13  p.  100,  et  M.  Violette,  18,80  p.  100. 

Si  cette  perte  est  due  complètement  à  la  disparition  de  la  matière 
organique^  les  éléments  minéraux  auront  augmenté  proportionnel- 
lement à  la  diminution  du  poids  des  fils.  Les  cendres  ont  un  peu 
augmenté,  le  carbonate  de  chaux  s*est  accru  davantage  et  la  silice, 
Talumine,  etc.,  ont,  au  contraire,  un  peu  diminué. 

Ainsi^  pour  le  carbonate  de  chaux  qui  nous  occupe  plus  spéciale- 
ment, voici  l'augmentation  proportionnelle  et  la  diminution  du 
poids  des  fils  : 
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teiïw'^.  1^^^,.  ""^^  P»"  «•»'• 

pour  cent  pour  eeat  pour  cent 

N«  1 40,40      n,00      0,60      Soit  6  p.  100  pour  12,50  p.  100 

de  perte  de  poids  du  fil. 
No  2 9,27      10,31      1,04      Soit  11  p.  100  pour  14,30  p.  100 

de  perte  de  poids  du  fil. 
N*  3 9,40      10,32      0,92      Soit  10  p.  100  pour  13  p.  100  de 

perte  de  poids  du  fil. 
Essai  Violette.      8,95       9,82      1,07      Soit  10  p.  100  pour  18,80  p.  100 

de  perte  de  poids  du  til. 

Or,  raugmentation  en  carbonate  de  chaux  n*étant  point  propor- 
tionnelle à  la  perte  de  poids  des  fils,  il  y  a  lieu  d'admettre  que,  dans 
le  cours  de  Topération  du  lessivage,  une  petite  quantité  de  chaux 
a  été  enlevée,  ce  fait  n*a  pas  lieu  de  nous  surprendre  puisque 
des  fils  non  lessivés  mis  en  macération  avec  de  l'eau  distillée  pen- 
dant vingt-quatre  heures  à  la  température  ambiante,  ont  cédé  h  ce 
liquide  une  petite  quantité  de  matière  calcaire. 

ACTION  DU  BLANCHIMENT   SUR  LA  COMPOSITION  CHIMIQUE 
DES  FILS. 

Le  blanchiment  des  fils  introduit-il  de  la  chaux  dans  les  fils?  Oui, 
dit  M.  Violette.  Non,  dit  M.  Berthelot,  une  grande  partie  de  la 
chaux  de  constitution  des  fibres  doit  disparaître  si  les  lavages  acides 
subséquents  à  cette  opération  sont  bien  exécutés. 

Voici  une  analyse  de  M.  Violette  sur  un  fil  lessivé  avant  et  après 
blanchiment  industriel  : 

Fil  de  lin  avant  blanchiment  :  gr. 

Cendres  pour  100  gr.  de  fil 1 ,400 

Carbonate  de  chaux  contenu  dans  les  cendres 1 ,080 

Silice,  alumine,  etc.  id.  0,320 

Fil  de  lin  après  blanchiment  : 

Cendres  pour  100  gr.  de  fil 1 ,527 

Carbonate  de  chaux  contenu  dans  les  cendres 1 ,197 

Silice,  alumine,  etc.  id.  0,330 

Les  lavages  à  Teau  acidulée  et  à  l'eau  courante  ont  été  faits  avec 
l'eau  de  la  Lys,  légèrement  calcaire. 
Il  résulte  de  cette  analyse  que  le  blanchiment,  du  moins  dans  ce 
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cas  particulier,  a  ajouté  une  petite  quantité  de  cbaiix  à  celle  exis- 
tant déjà  normalement  dans  les  fils. 

Il  y  a  lieu  de  noter  que,  dans  le  cours  de  cette  opération,  les  fils 
ne  subissent  sensiblement  pas  de  perte  de  poids. 

Pour  répondre  au  vœu  exprimé  par  M.  Berthelot  dans  sa  lettre  au 
ministre  de  la  marine,  aussi  bien  que  pour  contrôler  les  résultats  de 
M.  Violette,  nous  avons  pratiqué  le  blanchiment  des  fils  dans  notre 
laboratoire,  en  nous  servant  d'une  solution  de  chlorure  de  chaux  au 
môme  titre  que  celle  employée  dans  les  usines,  et  nous  avons  opéré 
les  lavages  acides  dans  les  mêmes  conditions  que  celles  décrites 
plus  haut.  Les  fils  blanchis,  lavés  à  Peau  courante  et  séchés,  nous 
ont  donné  à  l'analyse  les  résultats  suivants  : 

Poorlkilosr.defl. 
f^A,^       Carbonate       Silice, 

Fil  de  lin  avant  blanchiment 8,30       6,74       1 ,56 

N*  1.  —  Fil  de  lin  après  blanchiment 

et  premier  lava^ «^S2       4,92        1,60 

N*  2.  —  Fil  de  lin  après  hlanchiment 

et  second  lavage  à  l'acide  sulfu- 

riqaeàSp.  100 4,00        2,46        i,^ 

Nous  devoiis  constater  que  la  plus  grande  partie  de  la  chaux  a  été 
éliminée  et  que  le  carbonate  de  chaux  ast  descendu  de  6,74  k  2^40 
&BJàs  altération  appArenle  4es  fils.  €e  diifire,  inférieur  k  5  graBuies, 
proposé  par  M.  Berthelot,  confirme  absolument  l'assertioa  de  4:et 
éminent  chimiste^  que  des  lavages  acides  bien  faits,  après  blanchi- 
ment, enlèvent  la  plus  grande  partie  de  la  chaux  de  constitution  des 
fils. 

Il  nous  faut  toutefois  avouer  que  nous  avons  opéré  dans  un  labo- 
ratoire, avec  grands  soins  et  sur  de  petites  quantités  de  fils;  que  les 
lavages  acides  et  autres  ont  été  effectués  avec  d'assez  grandes  quan- 
tités d'eau,  conditions  que  nous  croyons  assez  difficiles  à  réaliser 
industriellement  sans  employer  des  quantités  d'eau  beaiHKnip  trop 
considérables. 

Quant  aux  chlorures,  nos  lavages  avaiesit  été  exécutés  avec  le 
plus  grand  soin  et  le  fil  de  lin  qui^  avant  bianchûiieAt,  cmtenmit 
0  gr.  12  de  chlorure  de  Bodimn  par  kilogramme,  renferanUiO  gr«  34 
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après  le  premier  lavage  à  l'acide  et  seulement  0  gr.  10  après  le 
second  lavage. 

ACTION  DES  ACtDBS  SUH  LA  COMPOSITION  CHIMIQUE  D&B  FILS. 

En  soumettant  des  fils  crémés  industriellement  à  Taction  de  l'acide 
sulfurîque  pendant  un  temps  plus  ou  moin6  long  à  froid  et  à  chaud 
(80<>  centigrades),  on  peut  arriver,  comme  le  dit  M.  Berthelot,  à 
enlever  la  presque  totalité  des  matières  minéi*ales  et  de  la  chaux  en 
particulier. 

Voici  les  variations  de  la  constitution  chimique  des  fils  d'un  même 
écheveau  soumis  à  plusieurs  macérations  à  l'eau  acidulée  à  Tacide 
sulfurique  à  5  p.  100. 

Pour  1  kUogT.  de  fil. 


Cendre«. 


Ctrboaata        Silice, 
de  ehaax.    alumine,  ete. 


Fil  de  lin  crémé H  ,60  10,58  1 ,02 

Fil  de  lin  traité  pendant  10  minutes 

à  Feau  acidulée  à  5  p.  100 9,40  8,36  1,04 

Fil  de  lin  traité  pendant  20  miïiukes.  8 ,  60  7 ,  55  1 ,  05 

Fil  de  lin  traité  pendant  I  heure . .  4, 35  3,15  1 ,  20 
Fil  de  lin  traité  pendant  2  heures 

àSO» 2,20  0,80  1,40 

L'eau  acidulée  h  Tacide  chlorhydrique  à  5  p.  100  dans  les  mèmçs 
conditions  enlève  moins  de  carboiiate  de  chaux  que  l'eau  acidulée  à 
l'acide  sulfurique. 


INFLUENCE  DU  LESSIVAGE,  DU  BLANCHIMENT,   DES  ACIDES 
SUR  LA  QUALITÉ  DES  PILS. 

Nous  avons  vu  que  les  diftérentes  opérations  que  l'ont  fait  subii' 
aux  fils  peuvent  modifier  leur  constitution  chimique.  Cette  modifi- 
cation n'entraîne-t-elle  pas  une  altération  de  la  matière  textile? 

Le  dynanomètre  seul  pouvait  à  cet  égard  nous  donner  d'utiles 
renseignements.  Sur  des  fils  provenant  du  même  écheveau  nous 
avons  mesuré  la  résistance  avant  et  après  chaque  opération.  Voici 
les  forces  obtenues  : 
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1«  Pour  le  lessivage  et  le  blanchiment  :  ku. 

Résistance  d'un  fil  de  lin  écru  avant  lessivage 3,200 

Résistance  d'un  fil  de  lin  écru  après  lessivage 3,200 

Résistance  d'un  fil  de  lin  écru  après  blanchiment  n*»  1.  2,700 

Résistance  d'un  fil  de  lin  écru  après  blanchiment  u?  2.  2,400 

2^*  Pour  le  trempage  des  fils  dans  les  acides  dilués 
en  vue  de  leur  enlever  la  chaux  : 

/ avant  le  bain  à  l'acide  sulfurique  5  Vo-  3,100 

Résistance    i  ^^^^^  ^q  minutes  du  même  bain  acide.  2,500 

y^.      j après  i  heure  du  môme  bain  acide.. .  i  ,900 

fil  de  Im  crémé  \^^^^^ ^  ^^^^^^  ^^  ^^^^  ^^^^  acide  àSO»  0,700 

Il  est  facile  de  constater,  d'après  les  chiffres  indiqués  ci-dessus, 
que  le  lessivage  ne  diminue  pas  la  résistance  des  fils,  mais  que  les 
blanchiments  et  les  lavages  à  Tacide  poussés  trop  loin  altèrent  la 
fibre  textile,  et  que  les  fils,  presque  complètement  privés  de  leur 
chaux  de  constitution  par  une  action  prolongée  des  acides,  perdent 
leur  résistance.  Une  toile  fabriquée  avec  de  pareils  fils  ne  saurait 
être  d'un  usage  effectif  pour  le  service  de  l'habillement,  elle  ne  pour- 
rait supporter  aucune  fatigue  et  sa  durée  serait  dérisoire. 

CAUSES  QUI  PEUVENT  INTRODUIRE  DE  LA  CHAUX  ET  DES  CHLORURES 
DANS  LES  TOILES. 

Nous  avons  déjà  constaté  que  dans  le  lessivage  la  chaux  augmente 
dans  le  fil  alors  que  son  poids  a  diminué.  La  toile  est  tissée,  puis, 
lors  du  décatissage,  elle  est  lavée  à  Teau  de  la  rivière  qui  alimente 
l'usine.  Ce  liquide  étant  loin  d'être  de  l'eau  distillée,  lui  cède  tou- 
jours une  petite  quantité  de  la  matière  minérale  contenue  en  disso- 
lution. Cette  quantité  est  généralement  proportionnelle  à  l'eau 
absorbée.  Il  est  généralement  admis  qu'une  toile  mouillée  absorbe 
son  poids  d'eau:  conséquemment,  un  kilogramme  de  toile  contiendra 
comme  minimum  exactement  la  quantité  de  matière  minérale  con- 
tenue en  dissolution  dans  un  kilogramme  d'eau. 

Les  usines  d'Armentières  et  Lille  sont  alimentées  par  la  Lys,  la 
Deule  et  parfois  par  des  eaux  de  forage. 

Voici  l'analyse  de  ces  eaux  : 

Eau  de  la  Lys  : 

Degré  hydrotimétrique  direct 29^5 

Degré  hydrotimétrique  après  ébullition 5<>5 
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Résidu  fixe  à  iOOo 0,44i 

i  Carbonate  de  chaux 0,300 

Sulfate  de  chaux 0,045 

Pour  un  litre.  <  Sels  de  magnésie 0,015 

] Chlorures  exprimés  en  chlorure  de 

sodium 0,0663 

I  Acide  carbonique 0,020 

Eau 

Eau  de  la  Deule,  à  Lille  :  de  forage. 

Degré  hydrotimétrique  direct 27«5  47* 

Degré  hydrotimétrique  après  ébullition 4^5  15^5 

Extrait  sec  à  100*» 0^420      0,836 

Carbonate  de  chaux 0,209      0,309 

Sulfate  de  chaux 0,028      0,182 

Sels  de  magnésie 0,008      0,005 

Chlorures  exprimés  en  chlorure  de  sodium..      0,033      0,H0 
Acide  carbonique 20c<î  7c«,5 


En  temps  ordinaire  la  Lys  et  la  Deule  contiennent  une  proportion 
notable  de  carbonate  et  de  sulfate  de  chaux  et  une  petite  quantité 
de  chlorures:  mais  ces  matières  salines  augmentent  notablement 
dans  ces  eaux  chaque  fois  qu'une  usine  rejette  dans  ces  rivières  les 
eaux  résiduaires  provenant  du  lessivage  et  du  blanchiment.  Si,  à  ce 
moment,  une  usine  voisine  de  la  précédente  et  située  sous  le  cou- 
rant opère  des  lavages  de  fils  ou  de  toiles,  ceux-ci  se  chargeront 
d'une  plus  grande  quantité  de  sels  de  chaux  de  chlorure  que  celle 
qui  est  contenue  habituellement  dans  ces  eaux. 

Il  est  à  noter  qu'à  Armentières  une  trentaine  d'usines  au  moins 
sont  situées  sur  la  Lys  et  sont  toutes  alimentées  par  les  eaux  de 
cette  rivière. 

Sous  quelle  forme  se  trouve  la  chaux  et  le  chlorure  dans  les  eaux 
résiduaires  ? 

Les  eaux  provenant  du  lessivage  des  fils  contiennent  une  petite 
quantité  de  chlonires  à  l'état  plus  particulier  de  chlorure  de  sodium. 

Les  eaux,  après  blanchiment,  contiennent  du  chlorure  de  calcium 
soluble  et  du  sulfate  de  chaux  légèrement  soluble. 

La  variation  de  constitution  des  eaux  de  la  Lys  et  de  la  Deule, 
selon  qu'elles  sotit  plus  ou  moins  souillées  par  les  eaux  résiduaires 
des  usines,  explique  suffisamment  les  différences  variables  de  sels 
de  chaux,  et  plus  particulièrement  des  chlorures,  dans  des  tissus 
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toujours  fabriqués  de  la  même  façon  ei  lavés  mécaniquement  avec 
une  mëto^  eau. 

Quand  une  toile  entre  en  usage,  au  bout  de  deux  ou  trois  blan- 
chissages, elle  a  perdu  toute  la  matière  organique  qu'y  avait  laissé 
le  lessmg»  des  fils  et  le  parement  des.  chaînes.  A  chaque  blanchis- 
sage elle  se  charge  d'une  petite  quantité  de  carbonate  de  chaux, 
résultant  de  la  combinaison  du  carbonate  de  soude  des  lessives  sur 
les  sels  de  ehaux  contenus  en  dissolution  dansTeau  em^lofée. 

En  effet,  dans  cette  opération  le  linge  est  disposé  dans  des  cuviers 
en  tas,  à»  telle  façon  que  la  lessive  acrivo  ea  nappe  à  la  surface  du 
linge,  p«tff  une  espèce  de  pomme  d'arrosoir.  Cette  lessive  pénètre  la 
masse  du  linge  et  arrive  à  la  partie  inférieure  du  envier  en  subis- 
sant une  véritable  filtration  pendant  laquelle  elle  abandonne  sur  le 
linge  les  petite»  quantités  dû  carbonate  de  chaux  précipité  qu'elle 
retenait  en  suspension. 

Pour  mieux  nous  rendre  compte  de  ce  phénomène,  nous  avons 
dosé  les  maitièoes  minérales  d'une'  toile  avant  et  après  plusiaurs 
ManchissageS)  ainsi  qua  des  vieux  linges  souveat  blanchis. 

Poar  1  kilogr.  de  mftlière. 

p.„^^.      CwboBato       Slltee, 
i-enareê.     d^^haux.   alumine,  etc 

Toile  neuve  avant  blanchissage S,45       4,0é       â,4A 

Toile  neuve  après  5  blanchissages 
successifs 8,76       6,00        2,76 

Vieux  linge  en  usage  au  labora- 
toire      ^,&i      ii,60       9,05 

Vieil  essuie^mains  en  usage  au  UbOr 
ratoire 33,20.     19,20      14,00 

Dans  tous  ces  échantillons  souvent  blanchis,  le  chlorure  de  sodiuoa 
avait  diminué  dans  des  proportions  notables  et  le  vieil  essuie-mains 
souvent  lavé  ne  contient  plus  que  0  gr.  076  par  kilogramme  de  tissu 
de  chlorure  de  sodiuiE. 

^Donc,  dans  l'opération  du  blanchissage,  non  seulement  le  carbo- 
nate de  chaux  augmente,  mais  encore  les  cendres.  L'augmentation 
de  la  silice  s'explique  par  les  silicates  alcalins  que  la  plupart  des 
blanchisseurs  inlroduiseni  dans  les  lessives. 

Au  cootraire,  les  chlorures  alcalins  ou  alcalins  terreux  étant  tous 
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solubtefiy  ii'aiigBM&terottt  pas  à%xtë  ccAte  opération  et  leur  proportion 
sera  égale  à  la  quantité  tenue  ea  dissotatioa  daA&  les  eaux  an  der* 
ûer  rioiçage. 

IKTIOlPRÉTikTOON  J^EtB  RtSULTAtTS  AKÀS.YTIQU1»  PBâCteBNZS 
«r  QOMQLXTSIOir. 

Il  résulte  de  l'ensemble  de  aos  résultats  : 
L  En  ce  qui  concerne  le  carboshate  de  chaux  : 

lo  Qtie  tous,  les  textiles,,  fils  et  toiles  grises»  blanchies,,  en  chanvre 
et  en  lin  (fue  na«s  avons  analysés  contiennent  plus  de  3  granune& 
de  carbonate  de  chaux  par  kilogramme  de  matièi«e  incinérée; 

if^  Que  les  fiU>  après  lessivag/e  contiennent!  m  apparence^  une 
plua  grande  quantité  de  carbonate  de  chaux  ; 

Z^  Qu6  les  fils  blanchis  et  soumis  h  de|longfi  lavages  à  l'acide 
peuvent  èJbre  pee&qite  complètement  privés  de  carbonate  de  chaux  ; 

40  Que  les  lavages  répétés  ou  prolongés  aux  acides,  pour  enkver 
la  chaux  de  constitntian  diminuent  beaucoup  la  résistance  des  fils  ; 

S<>  Que  les  toiles  dont  les  fils  ont  subi  un  (blanchiment  bien  £ait 
contiennent  généralement  moins  de  carbonate  de  chaux  que  les  toiles 
non  blanchies  ;  * 

^^  Que  quatre  échantillons  de  toile  analysés  après  6  ans  i/ip 
11  ans,  20  ans  et  31  ans  de  séjour  dans  des  magasins  (les  trois 
derniers  en  dépôt  au  Magasin  central  de  la  marine),  contiennent 
tous  les  quatre  plus  de  3  grammes  de  carbonate  de  chaux  par  kilo- 
gramme de  tissu  et  qu'ils  sont  tous  en  parfait  état  de  conservation  ; 

1^  Qu'au  blanchissage  les  toiles  absorbent  peu  à  peu  une  quantité 
notable  de  carbonate  de  chaux  ; 

80  Que  le  vieux  linge  et  Tessuie-mainsilen  usage  au  laboratoire, 
contenant  une  forte  proportion  de  carbonate  de  cfaaux^  étaient,  avant 
analyse,  encore  susceptibles  d'un  bon  usage. 
II.  En  ce  qui  concerne  les  chlorures  : 

1^  Que  les  lins  rouis  à  terre  contiennent  une  plus  grande  quantité 
de  chlorures  que  les  lins  rouis  à  l'eau; 

2o  Qu'à  Taxception  de  deux  échantillons  de  lins  rouis  à  l'eau  eit 
d'une  seule  toile  {^ise,  tous  les  échantillons  de  textiles,  fils  et  toiles 
analysés  par  nos  soins  contenaient , plus  |de  0e'-,20  de  chlorure  de 
sodium  par  kilogramme  ; 
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3»  Que  les  fils  et  toiles  blanchis  contiennent  généralement  plus  de 
chlorures  que  les  produits  similaires  non  blanchis  ; 

40  Que  les  toiles  ci-après  contenant  plus  de  0«r.,20  de  chlorure  de 
sodium  par  kilogramme  de  tissu,  soit  0,793,  0,750,  0,348  et  ig*"  ,700 
se  sont  très  bien  conservées  pendant  4  ans,  6  ans  1/2,  21  ans  et 
31  ans  dans  des  magasins,  sans  être  l'objet  de  soins  particuliers; 

50  Que  les  toiles  en  usage  perdent  au  lavage  la  presque  totalité 
des  chlorures  qu'elles  contenaient  à  l'état  neuf. 

Au  point  de  vue  chimique,  le  carbonate  de  chaux  est  un  corps 
insoluble  dans  Peau,  neutre,  c'est-à-dire  ni  acide,  ni  alcalin  et,  par 
conséquent,  incapable  d'une  action  nuisible  pour  les  corps  mis  en 
contact  avec  lui,  tels  que  les  toiles. 

De  même  les  chlorures  alcalins  ou  alcalins  terreux  sont  tous 
solubles  dans  l'eau,  neutres  et  sans  action  chimique  sur  les  matières 
textiles.  Us  peuvent  attifer  l'humidité,  mais  dans  une  certaine  limite. 
En  admettant,  par  exemple,  que  1  gramme  de  chlorure  de  sodium 
attire,  ce  qui  est  exagéré,  10  fois  son  poids  d'eau,  1  kilogramme  de 
toile  contenant  cette  quantité  de  chlorure  aurait,  par  ce  seul  fait, 
attiré  10  grammes  d'eau;  cette  quantité  d'eau,  même  augmentée 
d'un  tiers,  ne  serait  pas  assez  forte  pour  altérer  une  toile,  car  nous 
avons  vu  un  échantillon-type  de  toile,  déposé  au  Magasin  central 
depuis  31  ans,  rester  en  parfait  état  de  conservation  bien  que  conte- 
nant I8''.j70  de  chlorure  de  sodium  par  kilogramme. 

Nous  croyons  avoir  suffisamment  démontré  l'innocuité  du  carbo- 
nate de  chaux  et  du  chlorure  de  sodium  et  le  parfait  état  de  conser- 
vation des  toiles  contenant  une  plus  grande  quantité  de  carbonate 
de  chaux  et  de  chlorure  de  sodium  que  celle  tolérée  par  les  dépêches 
des  12  avril  et  24  septembre  1898. 

Nous  avons,  en  outre,  constaté  que  les  toiles  grises  contiennent 
généralement  plus  de  carbonate  de  chaux  que  les  toiles  blanchies  et 
cependant,  dans  celles-ci  seules,  le  carbonate  de  chaux  devait  être 
dosé. 

D'autre  part,  dans  nos  nombreuses  recherches,  nous  n'avons 
jamais  trouvé  de  clauses  pareilles  dans  aucun  marché  de  toiles  des 
diverses  administrations  et,  notamment,  dans  les  cahiers  des  charges 
du  27  novembre  1896  du  ministère  de  la  guerre,  pour  les  tissus 
similaires. 

En  conséquence,  nous  estimons  qu'il  y  a  lieu  de  supprimer  sim. 
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plement  des  marchés  des  toiles  les  clauses  relatives  au  carbonate  de 
chaux  et  au  chlorure  de  sodium,  mais  qu'il  y  a  lieu  de  maintenir, 
dans  toute  leur  intégrité,  toutes  les  autres  conditions  de  recette. 

Nous  émettons,  en  outre,  le  vœu  que  les  essais  dynamométriques 
soient  faits  sur  des  éprouvettes  mouillées  comme  nous  l'avons  in- 
diqué dans  un  travail  antérieur  sur  les  toiles. 

£n  opérant  ces  modifications  dans  les  cahiers  des  charges,  on 
aura  des  conditions  de  recettes  normales,  facilement  réalisables  et 
se  rapprochant  plus  des  conventions  commerciales. 

Le  résultat  d'une  pareille  mesure  sera  de  rendre  les  adjudications 
plus  accessibles  à  tous  les  fabricants  de  toiles  qui  commençaient  à  se 
désintéresser  des  marchés  de  la  marine.  La  concurrence  augmentera 
et  les  prix  d'achat  seront  plus  avantageux  pour  la  marine,  d'où 
économie  notable  pour  l'État. 

Dans  ce  travail,  nous  n'avons  eu  d'autre  but  que  la  recherche  de 
la  vérité  et  nous  serons  heureux  si  nos  conclusions  arrivent  à  con- 
cilier, à  la  fois,  les  intérêts  de  la  marine  et  du  commerce.  Nous 
pensons  que  leur  application  mettra  un  terme  aux  conflits,  trop  fré- 
quents, entre  les  fournisseurs  et  le  Département. 

Charles  Durand, 

PharmaeieB  principal  de  la  marine, 
Directear  du  laboratoire  de  chimie  da  ministère  de  la  marine 
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MANŒUVRES  NAVALES  ANGLAISES  DE  1899 

Le  Times,  du  iS  juillet,  donne  comme  il  suit  le  programme  des  manœuvres 
anglaises  de  1899  : 

PROGRAMME  DES   MANŒUVRES. 

Le  programme  des  manœuvres  montre,  par  le  grand  nombre  de 
navires,  torpilleurs  et  destroyers  mobilisés,  qoelle  importance  l'Ami- 
rauté attache,  cette  année,  à  ces  manœuvres. 

Le  thème  en  diffère,  à  tous  points  de  vue,  de  ceux  des  opérations 
exécutées  les  années  précédentes. 

On  se  propose,  en  effet,  cette  année,  de  rechercher  quelle  doit 
être  la  tactique  d'un  nombre  considérable  de  croiseurs  adjoints  à 
une  flotte  et,  subsidiairement,  de  déterminer  :  !<>  quels  sont  les 
avantages  et  désavantages  relatifs  de  la  vitesse  et  de  la  puissance 
militaire;  2o  quel  est  le  meilleur  mode  d'emploi  des  destroyers  et  tor- 
pilleurs. 

Cette  tactique  des  croiseurs  a  été,  déjà,  souvent  étudiée,  mais  sans 
que,  jusqu'à  présent,  les  manœuvres  aient  donné,  à  ca  sujet,  de 
véritables  enseignements. 

Le  compte  rendu  officiel  des  manœuvres  de  1891  le  constatait  et 
sir  George  Clarke  affirmait,  en  1898,  dans  VAnnual  Naval,  que  le 
rôle  des  croiseurs  n'est  pas  encore  compris,  et  que  leur  tactique 
n'est  que  dans  Tenfance. 

Ce  qui  est  indiscutable,  c'est  qu'il  faut,  aujourd'hui,  compléter  la 
tactique  navale,  par  l'adjonction  d'un  chapitre  nouveau,  celui  d'un 
système  raisonné  d'éclairage  et  d'exploration  h  la  mer. 


Digitized  by 


Google 


MARINES  ÉTRANGÈRES.  $17 

Tel  est  le  principal  objectif  des  maïKcnivres,  le  grand  desiratan 
da  moment,  dont  rimportance  capitale  serait  démontrée  en  cas  de 
guerre. 

L'étude  relative  de  la  vitesse  et  de  la  force  militaire,  est  presque 
aussi  intéressante. 

Il  est  évident  que  Tavintage  de  la  yitesBe  est  loin  d'être  négli- 
geable; cet  avantage,  à  en  croire  certaines  autorités  en  matière 
maritime,  serait  m^ème  primordial;  aussi,  pour  donner*une  grande 
vitesse  à  nos  bâtiments,  avons-nous  sacrifié,  dans  une  large  mesure, 
la  puissance  militaire. 

Mais  la  théorie  seule  a  parlé  jusqu'ici,  et  Texpérience  directe  ne 
nous  a  pas  encore  permis  de  préciser  dans  quelle  mesure  et  dans 
quelles  circonstances  l'avantage  de  la  vitesse  pourra  compenser 
rinfériorité  du  nombre  ou  réciproquement. 

Le  problème  est,  certes,  des  plus  intéressants  et  des  plus  impor- 
tants» mais  il  vaut  mieux  n'en  rien  préjuger  et  attendre,  pour  le 
discuter,  que  les  opérations  qui  vont  s'exécuter,  apportent  leur  tribut 
de  résultats  pratiques. 

Ce  que  nous  valons  de  dire  s'applique  tout  aussi  bien  à  la  re- 
cherche d'une  tactique  pour  destroyers  et  torpilleurs,  car  jusqu'à 
présent  le  mode  d'emploi  des  destroyers  n'a  pas  été  conforme  à  la 
raison  d'être  tactique  de  ces  bâtiments. 

Que  dire  des  torpilleurs?  Ils  sont,  depuis  longtemps  déjà,  en  ser 
vice,  pourtant  leur  valeur  n'est  pas  encore  déterminée  de  façon 
précise,  et  il  n'était,  certes,  point  besoin  de  l'apparition  des  des- 
troyers, pour  venir,  encore,  jeter  un  trouble  plus  grand  dans  des 
opinions  si  diverses. 

La  question  du  torpilleur  et  du  destroyer  est  donc  «ufisi  nouvelle 
qu'importante,  car  il  est  intéressant  de  savoir  dans  quelle  mesure  le 
destroyer  réduira  à  néant  les  torpilleurs,  et  si  une  flottille  dt  des- 
troyers, habilement  manceuvrée,  peut  devenir,  pour  une  escadre 
puissante  et  rapide,  une  gêne  assez  sérieuse  pour  contrecarrer  ses 
desseins  et  même,  au  besoin,  la  détruire. 

Les  manœuvres  de  1899  nous  permettront,  sans  aucun  doute,  de 
nous  former  une  opinion  sur  ces  différents  problèmes;  on  peut  s'en 
rendre  compte,  en  lisant  le  thème  générai  des  manœuvres,  qui  esît  le 
suivant  : 

«  Un  convoi  anglais  G>  de  bâtiments  mxuvais  marcheurs,  escorté 
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d'un  croiseur  rapide,  est  parti  d'Halifax  pour  Milford  Haven,  et  a 
reçu  l'ordre  d'attendre,  à  un  point  de  rendez-vous  déterminé,  l'ar- 
rivée d'une  escadre  de  protection. 

N.  B.  —  Ces  bâtiments,  sans  valeur  militaire,  doivent  rester  groupés 
et  ne  peuvent  être  remorqués. 

Une  escadre  ennemie  A,  de  bâtiments  rapides,  mouillée  à  Belfast, 
reçoit  Tordre  d'intercepter  le  convoi  et  de  l'amener  dans  ce  port. 

Une  escadre  anglaise  B,  supérieure  en  nombre,  mais  inférieure 
comme  vitesse  à  A,  est  ensuite  envoyée  au  lieu  de  rendez-vous  avec 
mission  de  protéger  le  convoi  et  de  l'amener  à  Milford. 

L'Irlande  est  considérée  comme  territoire  ennemi  appartenant  à  A. 

La  côte  d'Angleterre  et  de  Galles,  depuis  l'île  d'Islay  jusqu'au 
cap  Lizard,  y  compris  les  Sorlingues  et  l'île  de  Man,  est  territoire 
anglais. 

La  flotte  ennemie  A  a  des  torpilleurs  à  Waterford,  Kingslown  et 
Belfast. 

La  flotte  anglaise  B,  a  ses  destroyers  à  Milford  Haven,  Holyhead 
et  Lamiash.  ;> 

On  voit  qu'il  y  a  une  analogie  remarquable  entre  le  plan  de  ces 
manœuvres  et  le  combat  célèbre  du  1®'  juin  1794,  combat  dans 
lequel  lord  Howe  défit  la  flotte  française,  commandée  par  Villaret- 
JÔyeuse,  mais  ne  put  réussir  à  intercepter  le  convoi  que  l'amiral 
français  avait  pour  mission  de  couvrir. 

Les  conditions  actuelles  sont  naturellement  tout  à  fait  différentes. 

La  flotte  A  ne  pourra  évidemment  pas  attaquer  son  adversaire 
comme  le  fit  Howe,  et  si  elle  vient  à  rencontrer  la  flotte  B,  réunie 
.tout  entière,  elle  devra  se  retirer,  comme  il  résulte  des  conventions 
explicitées  plus  loin,  qui  spécifient  que  tous  les  bâtiments  devront 
être  considérés  comme  d'égale  puissance,  et  qui,  dans  le  cas  d'une 
rencontre  d'escadres,  donnent  la  supériorité  à  celle  qui  aura  pu 
mettre  en  ligne  le  plus  grand  nombre  de  cuirassés. 

Si  donc  A  découvre  et  capture  C,  il  n'accomplira  complètement 
sa  mission  que  s'il  le  ramène  à  Belfast;  or,  s'il  vient  à  rencontrer  B 
avant  d'avoir  découvert  C,  il  aura  bien  peu  de  chances  de  jamais 
capturer  G,  car  B  lui  étant  supérieur  et  connaissant,  en  outre,  le 
point  de  rendez-vous,  rien  ne  lui  sera  plus  facile  que  de  couvrir  C. 
D'un  autre  côté,  si  A  découvre  et  capture  le  convoi  avant  d'avoir 
rencontré  B,  sa  vitesse  sera  forcément  réduite  à  celle  de  C,  vitesse 
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qui  est  elle-même  inférieure  à  celle  de  B;  de  sorte  que  B  pourra, 
par  un  emploi  judicieux  de  ses  croiseurs,  connaître  la  route  que  fait 
A  et  réussir  à  le  surprendre. 

Enfin,  si,  dans  ces  conditions,  A  parvient  à  déjouer  la  poursuite 
de  B,  il  aura  encore  à  échapper  aux  destroyers  qui  tiennent  tout  le 
canal  dlrlande,  et  il  ne  pourra  le  faire  qu'en  usant  de  sa  vitesse, 
mais  aussi  en  abandonnant  sa  prise. 

On  pourrait  croire  qu'il  est  très  facile  pour  A  (étant  donné  sa 
supériorité  de  vitesse  et  qu'il  est  juge  lui-môme  de  son  départ)  de 
découvrir  et  de  capturer  G,  avant  que  B  n'ait  le  temps  d'entrer  en 
scène;  mais  cela  n*est  rien  moins  que  certain.  Le  point  de  rendez- 
vous  est,  en  effet,  exactement  connu  de  B,  tandis  que  A  en  est  réduit 
aux  suppositions,  tout  en  sachant,  cependant,  que  le  convoi  suit  la 
route  ordinaire  d'Halifax  à  Milford  Haven,  son  point  d'arrivée  étant 
probablement  Fastnett  et  son  point  de  départ,  de  l'autre  côté  de 
l'Atlantique,  probablement  Cape  Race. 

Cette  ligne  coupe  le  méridien  de  15®  ouest  presque  sur  le  parallèle 
de  M^  31'  nord  et  à  environ  220  milles  de  Fastnett. 

Étant  donné  le  temps  que  durent  d'habitude  les  manœuvres  et 
cette  considération  que  A,  ayant  réussi  à  découvrir  et  capturer  C, 
doit  encore  avoir  le  temps  de  ramener  sa  prise  à  Belfast,  s'il  veut 
être  considéré  comme  victorieux,  on  peut  conclure  que  le  lieu  de 
rendez-vous  sera  nécessairement  h  l'intérieur  d'un  cercle,  décrit  du 
point  dont  on  vient  de  parler  comme  centre  avec  100  milles  pour 
rayon  :  ou,  mieux  encore,  dans  la  moitié  orientale  de  ce  cercle. 

Tout  ceci  n'est  évidemment  qu'une  hypothèse,  mais  elle  bien  con- 
forme au  plan  général,  et  il  est  logique  de  croire  que  ce  sera  celle 
qui  guidera  l'escadre  A. 

Dans  toute  opération,  il  faut,  en  effet,. partir  d'une  hypothèse^  et 
la  meilleure  est  évidemment  celle  qui  se  plie  le  mieux  aux  exigences 
de  la  situation  :  A  devra  donc,  pour  résoudre  le  problème  qui  lui 
est  posé,  adopter  comme  clef  le  cercle  défini  ci-dessus  ou  toute 
autre  surface  reliée  de  la  même  façon  à  Fastnett  et  satisfaisant  aussi 
aux  diverses  éventualités  qui  peuvent  se  produire. 

Voici  le  règlement  des  manœuvres  ;  il  montre  quelles  sont  les  dif- 
ficultés qui  viennent  encore  compliquera  résolution  de  ce  problème 
et  de  ceux  qui  sont  compris  dans  le  thème  général  : 

«  Les  ports  de  Belfast  et  de  Milford  Haven  sont  supposés  puis- 
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samment  fortifiés  et  n'ayant  rien  à  craindre  (f  ime  attaque  de  tor- 
pilleurs, dans  les  limites  suivantes  : 


Pour  Belfast,  en  dedans  d'une  ligne  tirée  de  Black  Head  à  Orlock 
Point; 

Pour  Milford,  en  dedans  de  la  ligne  Saint-Ann's  Head  à  Sheep 
Island. 

En  dehors  de  ces  limites,  les  bâtiments  sont  exposés  aux  attaques 
de  Tennemi  dès  Touverture  des  hostilités. 

Les  stations  de  torpilleurs  et  de  destroyers  sont  à  l'abri  de  toute 
attaque. 

Tous  les  autres  ports,  dans  les  secteurs  respectifs  des  comman- 
dants en  chef,  sont  ports  ouverts  et  [sans  défenses  :  seuls  les  bâti- 
ments amis  peuvent  y  aborder,  mais  à  leurs  risques  et  périls. 

Les  sémaphores  qui  sont  indiqués  sur  la  carte  spéciale  émise 
avec  ses  instructions  fonctionneront  seuls  pendant  la  durée  des 
manœuvres. 

Les  flottes  et  leurs  flottilles,  à  Fancre,  dans  leurs  ports  d'attache, 
seront  prévenues  par  télégramme  de  se  préparer  aux  hostilités  :  au 
reçu  de  cette  dépêche,  les  flottilles  seront  expédiées  dans  leurs 
stations. 

Chacune  des  flottes  reste  libre  d'envoyer  où  elle  le  voudra  des 
bâtiments  de  sa  flottille,  mais  aucun  de  coux-ci,  durant  cette  période 
délicate  de  relations  diplomatiques  tendues,  ne  doit  séjourner  dans 
un  port  ennemi,  de  façon  à  faire  éclater  prématurément  les  hostilités. 

L'ordre  de  commencer  les  hostilités  suivra  dans  les  48  heures 
celui  de  s'y  préparer;  mais  il  est  bien  entendu  que  les  commandants 
ne  doivent  rien  tenter  contre  l'ennemi  jusqu'à  ce  qu^ils  soient  abso- 
lument certains  que  les  hostilités  sont  commencées. 

L'escadre  qui,  pour  le  combat,  fera  entrer  en  ligne  le  plus  grand 
nombre  de  cuirassés  sera  considérée  comme  victorieuse  ;  la  môme 
puissance  militaire  étant  attribuée  à  chacun  de  ceux-ci. 

Lé  tableau  suivant  servira  de  guide  pour  déterminer  dans  quelles 
conditions  les  cuirassés  *,  croiseurs  et  autres  bâtiments  seront  mis 
hors  de  combat  : 


*  Dans  le  cas  d'escadres,  cette  distance  est  celle  qui  correspond  anx  navires  les  plas 
fmehes. 
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SU 


NOBIBRE 

PKDT  MRTBK  H0B8 

de  combat. 

k    aHKLLK 

dirtance. 

KH   GOMBIBH 

de  temps. 

l  coirassé  

l  coirassé 

on  dedans  de: 

2  milles 

S     -    

1      —    

1      —    

1      —    

1     —    

}'!=  ;::::: 

1000  yards  .... 

Une  heure. 
30  admOas. 

3fr     - 

10      — 

30      — 
30      ^ 

5      — 

S      — 

3      — 

3      — 

1      —       

1  croiseur  de  lr«  classe  on  1  bà- 

1  croiseur  de  t«  classe  on  1  bâ- 
tineot  iaf4mn 

1  croiseur  de  Ir*  classe. . . . 

1  croiseur  de  2*  classe 

2  croisears  de  mAme  classe. 
1  destroyer. 

1  croiseur  de  même  classe  .... 
1  torpilleur 

S  tospilloBB, 

1  deÂMyar 

Cuirassés,  tons  eroisears-tor- 
pilleora  porte-canon 

Destroyer 

Torpilleur 

DeuK  coups  de  canon,  tirés  par  Tan  ou  Tautre  des  bâtiments  en 
présence,  marqueront  la  période  d'action  proprement  dite  :  le  pre- 
mier coup  sera  tiré  quand  les  deux  navires  entreront  à  la  distance 
indiquée,  et  le  second,  par  le  même  bâtiment,  au  bout  du  temps 
prescrit. 

Il  ne  sera  pas  tiré  d'autres  coups  de  canon. 

Un  navire  ne  peut  mettre  en  même  temps  deux  adversaires  hors 
de  combat  ;  il  faut  que  chacun  d'eux  y  soit  mis  séparément. 

Un  croiseur  ne  peut  entrer  en  ligne  avec  un  croiseur  d'une  classe 
supérieure  à  la  sienne. 

Dans  le  cas  de  rencontre  d'escadres  légères,  composées  de  plus 
de  2  croiseurs  de  même  classe,  si  l'escadre  la  plus  forte  n'a  pas  une 
supériorité  de  2  contre  1,  un  de  ses  croiseurs  sera  considéré  comme 
hors  de  combat,  en  même  temps  que  tous  ceux  de  l'escadre  adverse. 

Les  bâtiments  hors  de  combat  ne  peuvent  plus  prendre  part  aux 
manœuvres,  mais  doivent,  battant  pavillon  bleu  au  mât  de  misaine, 
rallier  aussitôt  leur  port  d'attache. 

Leur  route  les  tiendra  aussi  éloignés  que  possible  du  lieu  des 
opérations,  et  il  leur  est  expressément  défendu  de  communiquer  avec 
tout  navire,  ami  ou  ennemi,  qu'ils  pourront  rencontrer. 

Un  cuirassé  ne  peut  être  mis  hors  de  combat  que  par  un  cuirassé, 
ou  s'il  vient  à  être  torpillé. 

Afin  de  préciser  le  moment  où  un  destroyer  attaquant  un  bâtit- 
ment  lancerait  sa  torpille,  le  destroyer  allumera  de  nuit  un  feu  bleu 
et  de  jour  donnera  un  coup  de  sifflet  :  les  tubes  devront  être  pointés 
et  toutes  les  dispositions  prises  comme  dans  mi  tir  réel. 


Digitized  by 


Google 


^ 


552  REVUE  MA.RITIME. 

La  distance  de  lancement  devra  être  inférieure  à  500  yards,  et  le 
nombre  des  torpilles  considérées  comme  ayant  louché  le  but  sera 
déterminé  par  les  arbitres. 

Un  bâtiment  sera  mis  hors  de  combat  par  un  torpilleur  si  celui-ci 
réussit  son  attaque  avant  d'être  lui-même  hors  d'action. 

Les  hostilités  terminées,  les  navires  qui  seront  rentrés  prématu- 
rément dans  leurs  ports,  exécuteront  leurs  exercices  de  tir,  d'après 
les  ordres  donnés,  puis  rallieront  leurs  ports  de  mobilisation  ou 
rejoindront  leurs  escadres,  comme  il  peut  en  être  ordonné  par  les 
vice-amiraux. 

Les  arbitres  resteront  juges  des  cas  non  prévus  par  ce  règlement 
de  manœuvres  et  qui  pourraient  surgir  au  cours  des  opérations  :  ils 
s'inspireront,  dans  leurs  décisions,  de  ce  qui  se  passerait  réellement 
«  en  cas  de  guerre  ». 

De  toutes  ces  règles,  plusieurs  sont  nouvelles  et  dignes  de  notre 
attention. 

Tout  d'abord,  nous  voyons  que  la  rencontre  de  deux  bâtiments  de 
même  classe  n'aura  d'autre  résultat  que  de  les  mettre  tous  deux 
hors  de  combat^  car  c'est  probablement  ainsi  que  se  passeraient  les 
choses  en  temps  de  guerre. 

Il  en  résulte  que  ces  combats  singuliers,  d'utilité  tactique  contes- 
table dans  les  manœuvres  du  temps  de  paix,  seront  forcément 
l'exception  dans  les  prochaines  opérations. 

Le  plus  rapide  des  deux  bâtiments  sera  toujours  maître  de  refuser 
le  combat,  et  certes  il  n'hésitera  jamais  à  le  faire,  à  moins  que  son 
commandant  n'estime  que  la  perte  de  son  bâtiment  ne  soit  plus  que 
compensée  par  l'avantage  stratégique  acquis  à  ce  prix. 

Cette  remarque  s'applique  mot  pour  mot  aux  rencontres  d*escadres 
composées  d'un  même  nombre  de  bâtiments  de  même  classe. 

Une  autre  règle,  très  importante  aussi,  est  celle  qui  prescrit 
qu'aucun  croiseur  ne  peut  combattre  un  croiseur  d'une  classe  supé- 
rieure à  la  sienne. 

S'il  faut  prendre  cette  règle  à  la  lettre  •—  et  il  n'y  a  aucun  doute 
qu'elle  ne  doive  être  ainsi  comprise  —  il  en  découle  clairement  qu'un 
nombre  quelconque  de  croiseurs  de  2*  classe  ne  peut  rien  tenter 
contre  un  croiseur  de  !'•. 

Et  en  effet,  la  règle  précédente  spécifie  que,  contre  un  croiseur  de 
iw  classe,  la  valeur  d'un  croiseur  de  2«  est  exprimée  par  zéro  ;  donc. 
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quel  que  soit  le  nombre  de  ces  croiseurs,  leur  valeur  totale  contre  un 
croiseur  de  l*"*  classe  sera  toujours  zéro,  puisque  o  x  n  =  o. 

La  conséquence  immédiate  de  cette  règle  est,  que  les  croiseurs  de 
l'escadre  A,  quel  que  soit  d'ailleurs  leur  nombre,  ne  pourront  rien 
contre  le  croiseur  de  1™  classe  envoyé  par  B  pour  convoyer  C  ;  il  en 
est  de  même  d'un  seul  croiseur  de  1'«  classe  escorté  d'un  nombre 
quelconque  de  croiseurs  de  2«,  puisque  la  valeur  totale  relative  de 
ces  derniers  est  zéro. 

Pour  mettre  hors  de  combat  ce  croiseur  de  l'escadre  B,  il  faudra 
donc  envoyer  contre  lui  deux  croiseurs  de  l®'  classe,  ou  encore  un 
ou  plusieurs  cuirassés. 

Cette  règle,  de  prime  abord,  paraît  bien  un  peu  arbitraire,  mais 
elle  est  évidemment  basée  sur  ce  que  le  capitaine  Mahan,  dans  son 
étude  sur  Tune  des  actions  qui  précédèrent  immédiatement  la  vic- 
toire de  lord  Howe,  appelle  «  l'avantage,  qui  n'est  jamais  négli- 
geable, que  possède  toujours  un  fort  bâtiment  sur  plusieurs  plus 
petits;  même  si,  dans  l'ensemble,  la  puissance  de  ces  derniers  lui 
est  supérieure  ». 

La  limite  de  cet  avantage  n'est  certes  pas  facile  à  préciser,  et  cette 
règle  nous  parait  avoir  plutôt  été  faite  pour  le  cas  particulier  des 
prochaines  manœuvres,  que  pour  être  érigée  en  principe  tactique. 
Peut-être  aussi  a-t-elle  pour  but,  et  avec  raison,  d'empêcher  les  com- 
mandants en  chef,  de  céder  à  la  tentation  si  naturelle  d'employer 
leurs  croiseurs  de  2»  classe,  non  comme  éclaireurs  d'escadre,  mais 
comme  unités  de  combat. 

On  remarquera  aussi,  qu'au  reçu  de  la  dépêche  leur  enjoignant 
de  se  préparer  aux  hostilités,  les  flottes  à  l'ancre  dans  leurs  ports 
d'attache,  Belfast  et  Milford  Haven,  peuvent  expédier  immédiatement 
dans  leurs  stations  respectives,  les  flottilles  de  torpilleurs  accompa- 
gnées de  leurs  transports;  elles  peuvent  aussi  envoyer  de  leurs  forces 
dans  les  ports  amis,  de  la  façon  qu'elles  jugent  devoir  répondre 
le  mieux  à  leurs  projets  ultérieurs. 

Comme  cette  mesure,  dans  le  cas  d'hostilités  imminentes,  ne 
serait  pas  seulement  légitime  mais  impérieuse,  il  est  probable  que  la 
plus  grande  latitude  sera  laissée  aux  amiraux  à  ce  sujet. 

Il  n'y  a  d'ailleurs,  en  principe,  aucune  différence  entre  le  fait 
d'envoyer  une  flottille  de  torpilleurs  dans  son  port  base  d'opérations, 
et  celui  d'envoyer  des  croiseurs  ou  une  flotte  de  cuirassés  au  point 
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stratégique  qui  paraîtrait  le  plus  convenable,  pour  le  cas  oà  k  guerre 
viendrait  à  éclater. 

Ces  mesures  sont  également  légitimes,  mais  elles  sont  soumises  k 
cette  condition,  qu'elles  ne  doivent  en  aucun  cas  être  calculées  de 
façon  à  précipiter  les  hostilités,  dans  une  période  de  rdations  diplo- 
matiques tendues. 

Quoi  qu'il  en  soit,  il  est  évident  qu'il  faut  que  A  ait  le  temps  de 
s'éloigner  du  canal  d'Irlande,  avant  l'ouverture  des  hostilités,  car 
s'il  se  trouvait  à  ce  moment  dans  la  zone  d'action  des  destroyers  de 
B,  il  courrait  à  une  destruction  presque  certaine. 

L'Amirauté  donnera,  à  ce  sujet,  les  instructions  nécessaires  aux 
commandants  en  chef. 

Un  destroyer  ne  sera  considéré  comme  mis  hors  de  combat,  que 
s'il  est  resté  pendant  3  minutes  en  dedans  de  1000  yards,  sous  le 
feu  d'un  bâtiment. 

Les  destroyers  ne  lanceront  pas  leurs  torpilles  ;  ils  allumeront  seu- 
lement un  feu  bleu,  ou  donneront  un  coup  de  sifflet,  au  moment  où 
ils  feraient  feu.  Les  arbitres  décideront  si  l'attaque  eût  été  ou  non 
réussie. 

Si  la  vitesse  du  destroyer  est  de  24  nœuds,  en  S  minutes  il  par- 
courra l°>^i^»,2;  d'autre  part,  un  cuirassé  naviguant  à  IS  nœuds  par- 
courra dans  le  même  temps  0°*^^^%7S.  Si  donc  ce  cuirassé  est 
poursuivi  par  un  destroyer,  ce  dernier  devra  couvrir  1000  yards 
plus  0"^%75  en  moins  de  3  minutes,  afin  de  pouvoir  lancer  sa  tor- 
pille avant  d'être  mis  hors  de  combat. 

Or,  le  mille  marin  vaut  2,02S  yards;  1000  yards  valent  donc 
environ  0,494  du  mille.  Le  destroyer  aura  par  conséquent  à  faire 
0,494  -f- 0,75  ou  lmiiie^244  eu  moins  de  3  minutes. 

Nous  venons  de  voir  qu'à  raison  de  24  nœuds  à  l'heure,  il  parcourt 
|mme^2  en  3  minutes,  c'est-à-dire  un  peu  moins  que  l°i^i»,244;  mais 
il  suffit  d*une  légère  augmentation  de  sa  vitesse,  ou  d'une  petite 
diminution  de  celle  du  cuirassé,  pour  lui  donner  l'avantage. 

Si  le  cuirassé  est  attaqué  à  la  fois  par  deux  destroyers,  dans  des 
directions  opposées,  il  est  forcément  condamné. 

Dans  ces  conditions,  il  est  presque  permis  d'affirmer,  que  si  A  est 
exposé  à  une  attaque  d'une  flottille  de  20  destroyers  au  plus,  et  B  en 
a  28,  il  n'a  aucune  chance  de  découvrir  le  lieu  de  rendez-vous»  et 
encore  moins  de  capturer  le  convoi. 
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Il  est  vrai  de  dire  que  seuis  les  arbitres  sont  juges  des  diverses 
manœuvres,  et  qu'ils  attendront  probablement  la  fin  des  opérations 
pour  formuier  leurs  décisions. 

A  continuera  donc  sa  route  comme  si  rien  ne  s'était  passé,  et  les 
manœuvres  se  poursuivront  avec  les  mêmes  hypothèses. 

Tel  est  du  moins  notre  avis,  sans  que  cela  ait  rien  d'offieiel. 

Si  les  destroyers  attaquent  A,  dès  Touverture  des  hostilités,  et  que 
les  deux  partis  prétendent  à  la  victoire,  le  différend  sera  tranché  par 
les  arbitres;  si  A  remporte,  il  semble  qu'il  ait  toutes  chances  de  sur- 
prendre et  de  capturer  le  convoi;  mais  c'est  alors  seulement  que 
eonmeneent  pour  lui  les  véritables  difficultés. 

Quoi  qu'il  arrive  en  effet  au  début,  il  faut  que  A  s'attende,  dans  sa 
traversée  de  retour,  à  être  attaqué  par  les  destroyers,  car  il  se  pour- 
rait que  B,  par  tactique,  réservât  ses  destroyers  pour  le  moment 
final,  de  peur  qu'une  décision  contraire,  rendue  par  les  arbitres,  ne 
vienne  k  l'en  priver  jusqu'à  la  fin  des  hostilités. 

Si  A  réussit  à  capturer  tout  d'abord  le  convoi,  il  pourra  peut-être 
aussi  déjouer  la  poursuite  de  B,  malgré  son  infériorité  de  vitesse, 
bien  qu'il  paraisse  plus  probable  quil  ne  puisse  réussir  à  gagner 
Belfost,  avairt  de  voir  sa  route  coupée  par  la  flottille  des  destroyers, 
en  même  temps  que  B  l'attaquera  sur  ses  derrières* 

D'un  autre  côté,  il  faut  aussi  tenir  compte  des  torpilleurs  de  A, 
qui,  s'ils  ne  sont  pas  écrasés  par  les  destroyers,  peuvent  très  bien 
compenser  la  supériorité  numérique  de  B,  et  par  suite  la  rendre 
impuissante. 

Le  combat  final  deviendrait  alors  un  combat  de  cuirassés  et  de 
destroyers,  et  de  cette  lutte  nous  ne  pouvons  rien  présumer. 

En  tout  cas,  ce  qu'il  faut  espérer,  c'est  que  les  adversaires  joue- 
ront bon  jeu  bon  argent,  et  qu'ils  ne  seront  pas  uniquement  préoc- 
cupés du  succès. 

Le  but  des  manœuvres  est  en  effet  d'étudier  et  d'éclaircir  le  plus 
de  problèmes  possible,  et  non  de  rechercher  quel  est,  des  deux 
commandants  en  chef,  celui  qui  aura  remporté  un  avantage 
qui  ne  signifie  pas  souvent  grand'chose,  si  ce  n'est  parfois,  que 
le  vainqueur  n'a  eu  d'autre  objectif  que  le  succès  et  non  le  bien  du 
service. 

Les  arbitres  sont  le  vice-amiral  sir  Cyprian  Bridge,  et  les  contre- 
amiraux  John  Fellowes  et  Swinton   Holland.  Ils  se  réuniront  à 
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Whitehall  pour  juger  toutes  les  questions  soumises  à  leur  arbi- 
trage. 

C'est  l'amiral  Fellowes,  qui,  d'après  M.  Rudyard  Kipling,  décou- 
vrit en  1897,  alors  qu'il  commandait  en  sous-ordre  l'escadre  de  la 
Manche,  «  une  fuite  dans  les  règles  de  tactique  et  y  fit  naviguer  toute 
son  escadre  ». 

Si  donc  le  proverbe  est  vrai,  qu'un  braconnier  fait  toujours  un  bon 
chasseur,  on  peut  être  certain  que  Tamiral  Fellowes  sera  un  arbitre 
particulièrement  avisé. 

Il  nous  reste  pour  terminer,  à  donner  le  tableau  des  flottes  qui 
vont  entrer  en  lice,  et  à  dire  que  la  flotte  A  sera  commandée  par  le 
vice-amiral  sir  Harry  Rawson,  commandant  Tescadrc  de  la  Manche, 
avec  le  contre-amiral  Fanshawe  en  sous-ordre;  et  la  flotte  B  par  le 
vice-amiral  sir  Compton  Donvile,  inspecteur  général  des  réserves, 
avec  le  contre-amiral  Pelham  Aldrich  en  sous-ordre. 

La  flotte  A  est  forte  de  8  cuirassés,  3  croiseurs  de  l*"»  classe,  14  de 
2«,  et  2  de  S^»;  la  flotte  B  comprend  de  son  côté  10  cuirassés,  4  croi- 
seurs de  1'»  classe,  et  16  de  2®. 

Les  noms  de  ces  bâtiments,  y  compris  ceux  des  destroyers,  des 
deux  bâtiments  qui  représentent  le  convoi,  et  les  numéros  des  tor- 
pilleurs, sont  les  suivants  : 


ESCADRE  DE  LA  MANCHE. 

ESCADRE  D] 

PLOTTB  A. 

FLOn 

Majêstic. 

Alexandra. 

Hannibal, 

Howe. 

Prince-George, 

Cobesus, 

Mare. 

Nile. 

Jupiter, 

Trafalgar. 

Magnificent. 

Sans-PareiL 

RepuUe. 

Rodney. 

Resolution. 

Benbow. 

CoUingwood. 

Diadem. 

Thunderer. 

Niobe. 

Andromeda. 

Europa. 

Argonaut. 

Mertey. 

Saint-George. 

Thamet. 

GcUatea. 

Pique. 

Forth. 
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Arrogant. 

Minerva. 

SybUU. 

Cambrian. 

Latona. 

Ndiad. 

jEoIus. 

Rétribution. 

Arethusa, 

Furious. 

Pactolus. 

Pelorut. 


Severn. 

Andromeda. 

Sappho. 

Vindictive. 

Diana. 

Sirius. 

CharybJis. 

Melampus. 

Apollo. 

Spartan, 

Brillant. 

Mercury. 

Gladiator. 

Juno. 

Rainbow. 


FLOTTILLES. 


TORPILLBUBS. 

Spanker:  81,  8^,  71,   76,   77,  66, 

79,  42. 
Gossamer  :  63,  64,  65,  68,  72,  73, 

74  83. 
Jason  :    86,  45,  52,  53,   55,  57, 

58,49. 


DESTROYERS. 

Leda  :  Crâne,  Chamois,  Hunter, 
Flying-Fith,  Lightning,  Star^ 
Violet,  Teazer,  Fawn^  Sylvia. 

yiger  :  AngUr,  Haughty,  Cygnet, 
Contest,  Janus,  Mallard,  Por- 
cupine,  Daiksr, 

Renard  :  Bat,  Ferret,  Lynx,  Pan- 
ther,  Seal,  Shark,  Thrasher, 
Woolf,  Fairy,  Gipty. 


CONVOI  C. 
bâtiments  mauvais  marcheurs. 


Calliope  ï 
Curaçoa  \ 
Un  croiseur  de  !'•  classe  détaché  de  Tescadre  B  pour  escorter  C. 


Le  8  août  1899. 


Traduit  du  Times,  du  13  juillet  1899 

par  Â.  P01fM£L£T, 

Ensei^e  de  TaiMean. 
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MOBILISATION   NAVALE. 


Sous  ce  titre,  après  rénumération  des  commandants  désignés  pour  la 
mobilisation,  V  United  Service  Gasette  donne  les  renseignements  suivants  sur 
la  mobilisation  : 

En  vue  de  la  mobilisation  partielle  de  la  flotte,  iù  bâtiments  ont 
été  armés  à  Portsmouth  le  mardi  11  juillet,  ce  sont  : 

Les  croiseurs  Andromeda,  Europa,  Saint-George,  Gladiator^  Naïade 
Latana,  Sybille  et  Mercury  ; 

Les  contre-torpilleurs  :  Chamois  et  Sylvia;  et  10  torpilleurs. 

Les  compléments  d'équipage  nécessaires  formaient  un  total  d'en- 
viron 4,000  officiers  et  marins,  mais,  après  que  les  bâtiments  furent 
armés,  il  restait  encore  1000  hommes  laissés  au  dépôt  naval  et,  dans 
les  écoles  de  torpille  et  de  canonnage,  assez  de  monde  pour  faire  le 
service  ordiaaire. 

Ponctueiiement,  à  9  heures,  les  20  flammes  étaient  déferMes  et 
peu  d'heures  après  les  torpilleurs  faisaient  des  exercices  d'évolution 
dans  le  Soient.  Dans  l'après-midi,  la  Naiad,  Latona,  Mercury, 
Sylvia  et  Chamois,  faisaient  leur  essai  d'armement  et  mouillaient, 
pour  la  nuit,  dans  le  Spithead. 

Le  bâtiment  de  la  garde  du  port,  Trafalgar,  qui  était  aussi  mobi- 
lisé, quittait  Portsmouth  pour  Torbay,  où  il  devait  être  rejoint  par 
les  croiseurs  Mercury,  Europa,  Gladiator  et  Saint-George,  tandis 
que  la  Natad,  Latona,  Sybilk  et  Andromeda  avaient  l'ordre  d'aller  à 
Portland.  Les  destroyers  devaient  se  rassembler  à  Stokes-Bay  et  les 
torpilleurs  avaient  rendez-vous  à  Plymouth. 

La  mobilisation  des  bâtiments  eut  lieu  mardi  à  Ghathan^  sans  la 
plus  légèi'e  anicroche,  les  bâtiments  et  les  équipages  étant  les 
suivants  : 

CROISEURS. 


hommes 

Argonaut 677 

Andromache 273 

ApoUo 273 

Arethusa 309 

BrUliant 273 

Diana 450 


hommM 

Mersey 327 

Minerva 450 

Sappho 270 

Terpsichore 279 

Vindietivê 419 
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Les  B^  63,  64^  65,  68,  32, 73, 74,  ehieini  ayee  un  équipiez  de  25  boames. 

Aussitôt  que  les  bâtiments  furent  armés,  l'amiral  superintendant 
H.-G.  Andoe  assembla  les  commaïklants  et  les  félicita  de  la  manière 
prompte  et  satisfaisante  avec  laquelle  avait  été  exécutée  la  mobili- 
sation. Ensuite  les  7  torpilleurs  quittèrent  Chatham  pour  Sheemess. 

Les  11  croiseurs  devaient  appareiller  le  lendemain  et,  après  avoir 
pris  leurs  munitions  à  Sheerness  et  fait  un  essai  d'armement  d'une 
heure,  faire  route  pour  leur  station. 

Le  contre-amiral  Pelham  Aldrich  arrivait  à  Sheerness,  mardi  après- 
midij  et  hissait  son  pavillon  sur  le  Sans-Pareil,  qui  doit  lui  servir 
de  bâtiment  amiral  pendant  les  manœuvres. 

Dès  la  première  heure,  mardi  matin,  une  activité  marquée 
régnait  à  Devonport  en  vue  de  la  mobilisation  partielle.  A  5  h.  1/2, 
des  remorqueurs  étaient  accostés  au  quai  devant  les  Royal  Naval 
Barracks  et  les  escaliers  de  débarquement  de  l'arsenal  pour  prendre 
les  classes  de  marins  et  de  chauffeurs,  tandis  qu'un  détachement  de 
300  royal  marines  embarquait  au  Royal  Yictualling  Yaxd  pour  être 
distribué  sur  les  navires  spécialement  armés.  Les  dispositions  d'em- 
barquement étaient  si  admirablement  prises,  qu'à  7  heures,  près  de 
3,000  hommes  avaient  été  embarqués  sur  les  bâtiments^  dans  le 
port,  et  que  les  remorqueurs  furent  placés  à  la  disposition  des 
officiers,  tandis  que  les  pensionnaires  de  la  réserve  de  l'arsenal 
(vétérans)  étaient  pris  pour  aider  au  mouvement  des  bagages. 
A  8  heures,  les  équipages  étaient  au  complet  et  à  cette  heure  les 
navires  suivants  hissèrent  la  flamme  : 


Juno. 

caoïB] 

lURS  : 

Fm'th. 

Charybdis. 

JSolus. 

Rodnboto, 

Spartan. 

Thamet. 

Cambrim. 

Pique. 

Balribution 

Sirim. 

CONTRS-TO 

RPOLEURS. 

Gipty  et  Fairy. 

Toirii 

XBVRS. 

45,  52,  53, 

55,  57, 

58  et  86. 
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Les  croiseurs  :  Rétribution,  Charybdis,  jEoIus,  Spartan  et  Juno 
purent  appareiller  du  port  pendant  la  journée  pour  le  golfe. 

Ordre  était  donné  aux  croiseurs  Forth.  Siritis^  Charybdis^  Spar- 
tan, Juno  et  Rainbow  de  se  rendre  aussitôt  parés  à  Torbay  pour 
rallier  le  pavillon  du  vice-amiral  sir  E.  C.  Domvile. 

Thames,  Pique,  Cambrian,  Molus  et  Rétribution  devaient  appa- 
reiller pour  Portland,  pour  y  rallier  le  pavillon  du  vice-amiral  sir 
Harry  Rawson,  commandant  Tescadre  de  la  Manche. 

Les  contre-torpilleurs  Fairy  et  Gipsy  devaient  rallier  le  reste  de 
celte  flottille  à  Portsmouth,  tandis  que  les  canonnières  Spanker, 
Gossamer  et  Jason  et  les  torpilleurs  n»*  63,  64,  65,  68,  72,  73  et  74 
de  Sheerness;  81,  84,  71,  76,  77,  69,  79,  42,  83  et  49  de  Port- 
smoulh  ;  45,  52,  53,  55,  57,  58  et  86  de  Devonport,  avaient  rendez- 
vous  dans  le  golfe  de  Plymouth  pour  s'y  préparer  à  partir  pour 
Belfast,  rejoindre  le  pavillon  du  vice-amiral  sir  Harry  Rawson,  le 
22  courant. 

l/Alexandra^  le  Nile  et  le  Thunderer  arrivèrent  à  Torbay  dans  la 
soirée  et  furent  rejoints  successivement  par  les  autres  garde-côtes. 

Le  thème  des  manœuvres  diffère  dans  sa  conception  et  dans  les 
règles  d'exécution,  de  toutes  les  manœuvres  exécutées  les  années 
précédentes.  Son  but  est  officiellement  défini  dans  les  termes 
suivants  : 

«  L'objet  principal  des  manœuvres  de  1899  est  d'obtenir  des  ren- 
seignements sur  la  manière  la  plus  avantageuse  d'employer  un 
corps  considérable  de  croiseurs  joints  à  une  flotte. 

Un  objectif  subsidiaire  est  de  jeter  quelque  lumière  sur  les  avan- 
tages et  désavantages  relatifs  de  la  vitesse  et  de  la  puissance  mili- 
taire. 

Un  autre  but  secondaire  est  de  chercher  des  renseignements  sur 
l'emploi  des  contre-torpilleurs  et  des  torpilleurs.  » 

L'idée  générale  des  opérations  est  ainsi  formulée  : 

«  Un  convoi  anglais  (C)  de  bâtiments  lents,  escorté  par  un  croiseur 
rapide,  dans  son  passage  de  Halifax  à  Milford  Haven,  reçoit  l'ordre 
d'attendre  à  un  certain  rendez-vous  l'arrivée  d'une  escadre  pro- 
tectrice. 

N.  B.  —  Les  navires  lents  ne  pouvant  être  pris  à  la  remorque, 
doivent  rester  groupés  et  n'ont  aucune  valeur  militaire. 
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Une  escadre  ennemie  (Â)  de  navires  rapides,  se  trouvant  à  Bel- 
fast, est  envoyée  à  la  mer  pour  intercepter  et  capturer  le  convoi  et  le 
conduire  à  Belfast. 

Après  un  certain  temps,  une  escadre  anglaise  (B)  supérieure, 
composée  de  navires  moins  rapides,  est  envoyée  pour  protéger  le 
convoi  (C),  qui  a  reçu  Tordre  de  se  trouver  à  un  rendez-vous  con- 
venu d'avance;  elle  le  couvre  contre  Tescadre  ennemie  et  le  conduit 
à  Milford. 

Toute  rirlande  est  territoire  ennemi  et  appartient  à  A. 

Les  côtes  d'Angleterre  et  du  pays  de  Galles,  depuis  Tile  d'Islay 
jusqu'au  cap  Lizard,  y  compris  les  Sorlingues  et  Tile  de  Man,  sont 
territoire  anglais. 

La  flotte  ennemie  A  a  des  torpilleurs  à  Waterford,  Kingstown  et 
Belfast. 

La  flotte  anglaise  B  a  des  destroyers  à  Milford  Haven,  Holyhead 
etLamlash. 

La  flotte  A  sera  commandée  en  chef  par  le  vice-amiral  sir  Harry 
Rawson,  commandant  l'escadre  de  la  Manche,  avec,  sous  ses  ordres, 
le  contre-amiral  Fanshawe,  et  la  flotte  B  par  le  vice-amiral,  sir 
Compton  Donvile,  amiral  superintendant  des  réserves,  secondé  par 
le  contre-amiral  Pelham  Aldrich. 

A  possède  8  cuirassés,  3  croiseurs  de  V^  classe,  14  croiseurs  de 
i^  classe,  2  croiseurs  de  3«  classe. 

B  possède  10  cuirassés,  4  croiseurs  de  V^  classe,  16  croiseurs 
de  2®  classe.  » 

Voici  la  liste  des  bâtiments,  y  compris  les  destroyers,  les  torpil- 
leurs et  les  deux  bâtiments  lents  représentant  le  convoi  : 


ESCADRE  DE  LA  MANCHE. 


FLOTTB  A. 


Majettic. 

Hannibal. 

Prince-George, 

Mars, 

Jupiter. 

Magnifiant 

RepuUe. 

Résolution, 

RIT.    MAS.    •» 


ESCADRE  DE  RESERVE. 


FLOTTK  B. 


Alexandra. 

Howe, 

Colossus, 

mie. 

Trafalgar. 
SanS'Pareil. 
Rodney. 
Benbou). 


1899. 


3^ 
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Diadm. 

ColUngwood. 

Niobe. 

Thunderer. 

Andromeda. 

Europa. 

Jfmts(. 

Agr^miauU 

Thames. 

Saint-George. 

Pique, 

Galalea. 

Têiytichorê. 

Arrogant, 

Forih. 

Minerva, 

Severn, 

SybiUe. 

Andromache. 

Cambrian. 

Sappho, 

Laiona. 

Vindietive. 

NcAad. 

Bûna, 

^olut. 

Siritu. 

Rétribution. 

Ckarybdis. 

Arethuta, 

JStelampus, 

Furious. 

Apollo. 

PeoiUlni. 

Spartan. 

Pelorus. 

BriUant, 

Mercury. 

GlUdiator. 

Juwo. 

Be^nbow. 

FLOT! 

^ILLE. 

TORiFILUBUaS. 

Spanker  :  81,  84,  71,  76,  77,  66, 

79,  42. 
Goesamer  :  63,  64,  65,  68,  72,  73, 

74,  83. 
Jaeon  :  86,  45,   52,   53,  55,    57, 

58,  49. 


GONTRX-TOmPILLIIVM. 

Ledà  :  Crâne,  Chamois,  HmiMer, 
Flytng-Fisk,  Lightntm^  SJ«r, 
Violet,  Teazer,  Fawu,  %<«». 

Niger  :  Angler,  Hauifhty,  Cygnet, 
Contest,  Janus,  Mallard,  P^r^ 
cupine,  Dasher. 

Renard:  Bat,  Ferrei,  Lynx,  Pem^ 
ther,  Seal,  Shark,  ThraOïêf, 
Wolf,  Fairy,  Gipey. 


CONVOI. 
>  navires  lents. 
Un  croiseur  de  l**  classe  à  détacher  de  B  (escorte). 


Calliope 
Curaçoa 


Traduit  de  VUnited  Service  Gazette,  du  18  juiilôtl899, 
par  G.  DE  Ghaunac  db  Laniag, 
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AVANT  L'OUVERTURE  DES  HOSTIUTÉS. 

FLOTTE  B.   —  A  IflLPOED  SA  YEN. 

C'est  le  27  juillet,  dans  la  journée,  qu'on  a  reçu  le  télégramme 
annonçant  que  Touverture  des  hostilités  était  imminente.  Les  navires 
mouillés  à  Dale  Roadte  (à  l'entrée  de  Milford  Haven)  en  ont  été 
informés  pa?  le  téiégratphe  sans  fils  Marconi,  qui  fonctionne  régu- 
lièrement sur  VEuropaei  la  Juno,  Les  flottilles  de  contre-torpilleurs 
ont  aussitôt  appareillé  pour  se  rendre  à  leurs  postes  de  ravitaillement, 
car,  d'après  les  conventions,  ils  ne  peuvent  pas  stationner  près  des 
ports  ennemis  pendant  la  période  de  tension,  comme  on  le  ferait 
pour  brusquer  une  attaque. 

La  flottille  de  Devonport,  composée  de  10  torpilLeups  avec  le  Re- 
nard comme  chef  de  groupe  (d^Qt-ship)^  s'est  rendue  à  Lamlash  ; 
celle  de  Portsmouth  (10  torpilleurs  avec  la  Leda)  à  Holyhead;  celle 
de  Cha^ham  (S  torpilleurs  avec  le  Niger)  a  mouillé  près  de  Milford. 
L'amiral  est  monté  sur  son  yacht  JBawk  pour  assister  à  ce  départ. 

RÉFLEXIONS  DE  L*AMIRAL  COLOMB  SUR  LES  MANŒXTVRBS 
QUI  VONT  AVOIR  LIEU. 

Ces  manœuvres  ont  un  caractère  looins  scientifique  et  plus  pra- 
tique que  celles  des  années  précédentes. 

Le  premier  des  trois  points  qu*oa  se  propose  d'étudier  est  tj*ès  en 
faveur  en  Angleterre  :  «  Des  meilleures  méthodes  de  recherche  poor 
les  croiseurs  d'une  escadre  o.  C'est  pourtant  le  moins  important. 

Pendant  les  guerres  de  la  marine  à  voile»  les  escadres  ont  toujours 
été  dépourvues  de  navires  éclaireurs  pairce  que  ceux-ci  étaient  em- 
ployés aux  croisières  :  il  en  serait  de  même  aujourd'hui. 

Avec  la  vapeur,  il  serait  bealucoup  plus  dangereux  qu'autrefois, 
pour  l'Angleterre,  de  laisser  les  navires  ennemis  tenir  la  mer;  aussi 
sera-t-il  nécessaire  de  les  bloquer  dans  leurs  ports  dès  la  déclara- 
tion de  guerre. 

Le  deuxième  point  à  étudier  est  :  «  Avantages  relatifs  delà  vilesse 
et  de  la  puissance  »  ;  jusqu'à  présent  on  n  a  trouvé  qu'un  moyen  de 
se  mettre  d'accord  sur  ce  sujet  :  c'est  d'augmenter  le  déplacement. 
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Il  serait  aussi  très  intéressant  d'établir  ce  que  doit  être  un  véri- 
table torpilleur.  Les  partisans  des  torpilleurs  ont  pleine  confiance 
dans  le  succès  d'une  attaque  bien  menée;  quant  à  leurs  adversaires, 
on  s'aperçoit  que  leurs  meilleurs  arguments  consistent  à  mettre  en 
doute  l'efficacité  de  la  torpille  elle-même. 

Extrait  du  Times,  des  27  et  28  juillet, 
par  J.  NoGUEs, 

Lieatonant  de  TaissMu. 


MANŒUVRES  NAVALES. 

FLOTTE  A.   —  A  BORD  DU   «  MAJESTIC  >»,   BELFAST. 
(Times  du  34  juillet.) 

Le  navire  du  commandant  en  chef  de  l'escadre  de  la  Manche 
détient  le  record  de  la  rapidité  d'embarquement  du  charbon,  pour 
toute  la  flotte  ayant  fait  180  tonnes  à  l'heure  avec  un  charbonnier  le 
long  du  bord. 

C'est  peu,  comparé  k  ce  qu'a  pu  faire  un  paquebot-poste  à  Port- 
Saïd  :  soit  900  tonnes  en  deux  heures.  Mais  les  conditions  sont 
toutes  différentes.  L'embarquement  à  bord  du  paquebot  est  confié  à 
un  adjudicataire  qui  prend  un  personnel  illimité.  Le  charbon  arrive 
le  long  du  bord  dans  des  chalands  ouverts  et  les  paniers  sont  em- 
barqués par  des  centaines  de  bras. 

De  plus,  les  soutes  sont  larges  et  facilement  accessibles.  Sur  un 
navire  de  guerre,  au  contraire,  on  n'a  jamais  [que  l'équipage  et 
encore  faut-il  que  le  service  courant  se  fasse.  La  rapidité  avec  la- 
quelle on  peut  faire  du  charbon  dépend  aussi  de  la  structure  du 
charbonnier,  de  ses  ouvertures  et  de  leurs  positions  relatives  avec 
les  soutes,  et  enfin  des  moyens  dont  on  dispose  à  bord  pour  hisser 
le  charbon. 

L'appareil  Temperley  est  ce  qu'il  y  a  de  plus  pratique.  Le  tout, 
avec  cet  appareil,  est  que  les  hommes  ne  perdent  pas  de  temps  dans 
le  charbonnier  et  aient  toujours  une  provision  de  sacs  pleins. 

Il  faut  aussi  que  l'ouverture  du  charbonnier  soit  large  et  sans  rien 
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qui  gène.  Dans  ces  conditions  on  peut  transporter  plus  d'une  tonne 
de  charbon  à  la  minute.  Peu  de  navires  ont  plus  d'un  appareil  Tem- 
perley.  Il  y  en  a  qui  n'en  ont  pas  du  tout.  En  face  des  panneaux  où 
cet  appareil  n'existe  pas,  on  fait  usage  de  deux  mâts  de  charge  : 
Tun  dans  le  charbonnier  au-dessus  de  l'ouverture  et  un  autre  à 
bord.  On  hisse  les  sacs  au  premier  mât  de  charge,  assez  haut  pour 
qu'en  frappant  ensuite  le  câble  du  deuxième  ils  viennent,  par  leur 
poids,  à  bord.  On  conçoit  qu'il  faut,  pour  obtenir  de  bons  résultats, 
une  organisation  judicieuse  du  personnel  et  du  contrôle. 

Charbon  embarqué  le  23  Juillet  par  l'escadre. 


Mars 

Majestic 

Magnificent . . . 

BepuUe 

Résolution.    . . , 

ffannibal 

Prince- George . 
Jupiter 


Arethusa 

Diadem 

Niobe 

Arrogant 

Furioua , 

Andromeda. . 

Minerva 

Nalad 

Mener/ 

Cambrian 

Latona 

SvbiUe 

Terpsiehore. . 

Paetolus 

Betribution.. 

Trames 

Eolus 

Pique 


NOMS. 


ÉQOIPACB. 

CHARBON 

prU. 

CUIRASSES. 


.CROISEURS. 


313 

276 

706 

675 

695 

800 

435 

460 

443 

512 

717 

748 

441 

347 

286 

220 

333 

256 

338 

270 

283 

255 

288 

203 

285 

280 

288 

200 

280 

268 

185 

240 

278 

270 

282 

281 

MOYBNHB 

à  l'heure. 


774 

582 

833 

500 

709 

388 

719 

420 

742 

562 

777 

624 

773 

550 

788 

391 

131,77 
109,00 
103,46 
93,3 
93,8 
75,63 
73,3 
71.1 


92,51 

91,05 

84,2 

78,8 

76.8 

66,0 

56,27 

42,71 

40,96 

39,03 

38,2 

35,82 

34,63 

33,3 

32,81 

25,04 

20,8 

12,28 


On  conçoit  aussi  facilement  que  la  facilité  de  faire  du  charbon 
varie  avec  les  différents  types  de  navires.  Les  croiseurs,  qui  ont 
moins  de  monde  que  les  cuirassés,  n'obtiennent  pas  le  même  résultat. 
Le  Majestic  peut  mettre  500  hommes  au  charbon  sur  un  effectif 
de  833.  La  proportion  est  la  même  pour  les  autres. 
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Une  oause  ée  velard,  'qui  est  *âue  à  ufi-eKoës  4t  zèle  on  un  «manqoe 
d'ftltetftiofiet  qui  a  abaisse  laifioveiiTre  de  l'erribairquementéadiaiiMm 
aussi  bien  avec  le  temperley  qu^avec  d'autres  appareik,  est^iue  Ton 
hisse  tes  aacs  arant  qu'ils  seietft  dégagés  du  panneau. 

La  «Qo^enne  a  dté  forte,  cependant,  surtout  si  'on  la  compare  à 
celles  d'il  y  a  quelques  anmées  qm  était,  »u  plus,  de  1O0  tonnes  à 
rbeure;  clbïflft»e  qui  «erait  très  faible  aujoard^ui  pour  un  cuîrassé 
et  qui  ti  éAé  atteint  par  un  cnroisenr  de  2®  dlasse  tout  nouvellement 
mobilisé. 

Journée  du  jeudi  27  juillet. 

Des  destroyers  de  la  flotte  (B)  sont  en  croisière  dès  cette  date.  Le 
temps  est  très  beau  et  facilite  leur  tâche. 

Journée  du  vendredi  28  juillet. 

Le  destroyer  Audacieux,  de  la  flotte  (B),  rentre  à  Milford  Haven  à 
6  h.  40  après-midi,  rapportant  qu  une  flottille  de  torpilleurs  ennemis 
et  un  contre-torpilleur  sont  rentrés  à  Waterford  à  2  heures.  Il  avait 
pu  prendre  le  numéro  de  quelques-uns. 

U Audacieux  avait  donc  donné  une  moyenne  de  18  nœuds  dans  sa 
traversée,  la  distance  entre  Milford  et  Waterford  étant  d'environ 
BO  milles. 

D'autre  part,  les  numéros  68,  72, 73  et  83  de  la  flotte  A  surveillenl 
Milford.  Par  suite  d'avaries,  le  68  doit  ramener  le  72  à  la  remorque. 

Journée  du  samedi  29  juillet. 

Les  cuirassés  de  la  flotte  B  descendent  à  l'entrée  du  port  dès  la 
«déclaration  de  guerre  qui  vient  d'avoir  lieu  (10  h.  30  du  matin). 
Ils  arrivent  au  mouillage  un  quart  d'heure  après.  Ils  sont  prêts  à 
.appareiller  au  premier  signal.  Les  croiseurs  ont  changé  de  mouillage 
le  matin  même  pour  leur  faire  .place.  Le  Juno  a  fait  route  pour  Pem- 
broke,  d'où  il  doit  communiquer  à  Tamiral,  par  la  télégraphie  sans 
fil,  les  dernières  instructions  le  concernaiït  ou  les  renseignements  sur 
l'ennemi  que  le  commandant 'Floyd  aurait  pu  recueillir. 

A  5  heures  du  matin,  le  54  (B)  est  mis  hors  de  combat  par  deux 
destroyers  (A)  en  essayant  de  forcer  l'entrée  de  Waterford. 

A  1  h.  30,  le  contre-torpilleur  Gossamer  et  3  torpilleurs  de  la  flot- 
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tilte  de  Walerford  (A)  soDft  venus  aux  prises  avec  î  destroyers  (B),  à 
2  milles  A/i  dans  l'ouest-snd-onest  du  bateau-feu  de  Hook,  les  met- 
tant tous  deux  hors  de  combat. 


THEATRE 


MANŒUVRES      kIÎP 


Belfosl     J' 'Sj? 


A  3  heures  après  midi,  le  GMSâmer  et  la  flottille  de  torpilleurs 
donne  la  chasse  et  disperse  les  destroyers  (B)  qui  surveillaient  la 
côte. 

Les  destroyers  Star  et  Favn  vinrent  au  mouillage  4e  Port-Erin 
dans  l'après-midi.  Le  Favn  avait  des  avaries  de  machine. 
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Dans  la  matinée,  YEuropa  et  VArgonaut  (B)  rentrent  à  Milford, 
signalant  que  leurs  chaudières  se  sont  bien  comportées.  Us  étaient 
sortis  pour  essais. 

Les  cuirassés  (B)  ont  reçu  Tordre  de  pouvoir  donner  13  nœuds  et 
les  croiseurs  47,  une  demi-heure  après  ordre.  Le  départ  paraît 
imminent,  mais  on  ignore  combien  de  temps  l'escadre  (B)  tiendra  la 
mer. 

Le  succès  de  la  journée  est  pour  la  flotte  A,  qui  a  mis  3  torpil- 
leurs (B)  hors  de  combat.  Il  n'y  a  d'ailleurs  eu  que  torpilleurs  et 
destroyers  à  entrer  en  action. 

Une  dépêche  de  Port-Patrick  informe  (B)  que  A,  avec  ses  croi- 
seurs, soit  19  navires,  a  passé  le  cap  de  Kyntire,  venant  de  Belfast,  à 
11  heures  du  matin.  Ils  ont  aussi  6  torpilleurs  et  des  charbonniers. 
Une  autre  dépêche  du  cap  Kyntire  dit  que  16  navires  (A),  route  au 
sud,  à  6  milles  au  large,  sont  passés  à  1  h.  40. 

Vers  8  h.  30  du  soir,  l'escadre  (B)  est  informée  par  un  télé- 
gramme du  cap  Kyntire  que  la  flotte  précédemment  signalée  faisant 
route  au  sud  se  trouvait  au  large  de  Kyntire,  et  un  autre  de  Port- 
Patrick,  peu  avant?  heures,  annonçant  .que  16  torpilleurs  et  3  des- 
troyers étaient  rentrés  à  Belfast. 

Journée  du  dimanche  30. 

Se  basant  sur  les  télégrammes  de  la  veille  au  soir,  l'escadre  (B) 
appareille  à  6  h.  30  du  matin  pour  rechercher  l'escadre  (A)  ou 
menacer  un  point  de  la  côte  ennemie,  représentée  par  la  côte  irlan- 
daise entre  Belfast  et  Queenstown. 

Le  73  et  le  83  de  la  flotte  A,  qui  croisaient  depuis  vendredi  devant 
Milfort,  voient,  dimanche  à  10  heures,  20  navires  sortir  et  faire  route 
à  l'ouest. 

Le  temps  était  clair  et  les  torpilleurs  gardèrent  le  contact  jusqu'au 
soir  où  ils  firent  route,  à  grande  vitesse,  sur  Queenstown  pour  en 
rendre  compte. 

Le  vapeur  irlandais  Pincess-Alexandra  rapporte  avoir  rencontré 
plusieurs  destroyers  (B),  devant  Waterford,  qui  ont  essayé  en  vain 
de  bloquer  la  flottille  de  torpilleurs  A. 

On  s'occupe  de  réparer  le  72. 
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Journée  du  mardi  l®'  aoiit. 

Le  Gossamer  (A)  quitte  Waterford,  dans  la  nuit,  avec  trois  tor- 
pilleurs, pour  aller  à  la  recherche  des  destroyers  ennemis. 

A  la  première  heure,  un  destroyer  de  la  flotte  (B)  réussit  à  la 
faveur  de  l'obscurité  à  s'introduire  dans  le  port  de  Queenstown, 
mais  ne  réussit  pas  à  mettre  hors  de  combat  4  torpilleurs  (A).  Le 
destroyer  continue  à  louvoyer  au  large.  Pour  s'en  mettre  à  l'abri, 
deux  torpilleurs  se  réfugient  dans  l'est  du  chenal.  Le  72,  qui  avait 
une  avarie  dans  Texcentrique  d'un  ventilateur,  chercha  h  se  cacher 
sous  rile  d'Haulbouline,  mais  il  fut  vu  par  le  Ferret^  destroyer  (B) 
qui,  à  4  heures  de  l'après-midi,  s'élança  à  toute  vitesse  et,  avant 
qu'on  ail  pu  le  torpiller  tira  deux  coups  de  canon  sur  le  72,  qui  fut 
mis  hors  de  combat.  Le  68  s'échappa  à  grand'peine.  Le  Ferret 
reprit  la  mer  et  fit  route  à  Test. 

Ces  trois  premières  journées  de  manœuvres  préliminaires  ne  com- 
portent que  des  attaques  de  torpilleurs  et  de  destroyers  qui  font 
le  service  d'éclaireurs. 

Le  samedi  29,  la  flotte  A  met  trois  torpilleurs  (B)  hors  de  combat. 

Le  l»'  août  un  destroyer  (B)  peut,  en  plein  jour,  entrer  à  toute 
vitesse  à  Queenstown  et  canonner  le  72.  L'escadre  (A)  est  bien  ren- 
seignée par  ses  torpilleurs  sur  les  mouvements  de  (B). 

L'escadre  A  paraît  avoir  voulu  provoquer  une  attaque  de  Belfast 
en  y  renvoyant  les  46  torpilleurs  avec  lesquels  elle  était  d'abord 
sortie. 

A  noter  des  essais  de  télégraphie  sans  fil  entre  Pembroke  et  Mil- 
ford,  distants  de  15  kilomètres. 

Dans  une  lettre  adressée  au  Times,  on  critique  l'opinion  de 
l'amiral  Colomb,  niant  Tutilité  des  croiseurs. 

S'il  nous  fallait  entreprendre  avec  les  escadres  actuelles,  des 
guerres  comme  celles  de  1779  à  1782,  dit  l'amiral,  et  tenir  la  haute 
mer  comme  on  le  faisait  alors,  ce  serait  la  perte  de  Tempire  à  brève 
échéance.  Notre  seule  chance  de  succès  est  de  bloquer  immédiate- 
ment l'ennemi  chez  lui  dès  la  déclaration  des  hostilités.  Ce  à  quoi  le 
correspondant  cite  l'exemple  de  l'amiral  Cervera  à  Santiago  qui, 
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s'il  avait  pu  s'y  ravitailler  en  48  heures,  et  sortir  aussitôt,  aurait  été 
fort  à  craindre  pour  "une  escadre  amAi'ieaine  démunie  de  croiseurs 
pour  garder  son  contact.  On  dit  aussi  qu'il  faut  tenir  compte  d'une 
théorie  assez  en  honneur  chez  certain  ennemi  et  qui  recommande  de 
s'attaquer  exclusivement  au  commerce. 

Traduit  du  Times,  des  31  juillet,  1,  2  et  3  août  1899, 

par  Thâukgk, 

Lieatenant  de  ^«isseaii. 
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LES  €ROISEUBS  ESTAFETTES  À  VOILURE  AUXILIAIRE 

Quelles  sont  les  caractéristiques  d'un  croiseur  moderne  ?  Quelles 
sont  les  marhxes  qui  oat  besoin  de  ces  navires  et  qui  possèdent  les 
moyens  pour  les  construire,  suffisants  en  qualité  et  en  quantité  ? 

Les  plans  des  nouveaux  cuirassés  préoccupent  certainement  tous 
ceux  qui  étudient  le  problème  naval  ;  mais  les  discussions  dans  les 
masses  plus  ou  moins  compétentes  tombent  particulièrement  sur  les 
croiseurs,  à  savoir  :  parmi  ces  navires,  mi  grands  ni  petits,  bien 
armés  et  de  dimension  moyenne,  quels  sont  ceux  qui  conviennent 
le  mieux  h  nos  finances  et,  en  même  temps,  sont  bons  à  tous  les 
services,  comme  les  «  bonnes  à  tout  faire  »  des  marines  modernes. 

Or,  Arlequin,  serviteur  de  deux  maîtres,  a  déjà  brillamment 
démontré  combien  d'inconvénients  résultaient  des  situations  ambi- 
guës ;  mais,  s'il  avait  dû  servir  trois  ou  quatre  maîtres  différents, 
on  aurait  pu  le  comparer  ^i  un  croiseur. 

Pendant  qu'on  ne  demande  pas  au  navire  de  combat,  une  vitesse 
excessive,  pour  le  croiseur,  il  n'y  a  pas  de  limites  aux  prétentions 
du  public. 

Si  le  Piemonêe  marchait  22  ou  23  milles  il  y  a  dix  ans,  quand  nous 
l'avons  acheté  à  l'Angleterre,  aucun  de  nos  croiseurs,  acquis  depuis 
cette  date,  n'aurait  dû  avoir  une  vitesse  inférieure  à  celle-là.  Aussi, 
grâce  à  un  progrès  réalisé  dans  les  moteurs  pendant  cette  période, 
les  autres  marines  ont  construit  des  croiseurs  plus  rapides  et  l'Italie 
aurait  dû,  sinon  conserver  le  premier  rang  pour  la  vitesse,  du 
moins  chercher  à  ne  pas  trop  déchoir  par  rapport  aux  autres 
nations. 

Après  la  vitesse,  il  faut  remarquer  combien  a  d'importance  l'ar- 
mement d'un  croiseur;  mais,  de  ce  côté,  les  prétentions  des  masses 
ne  sont  plus  aussi  d'accord,  comme  elles  l'étaient  pour  la  vitesse  : 
les  uns  le  veulent  puissant  et  capable  de  percer  les  cuirasses  dans 
un  combat,  comme  si  l'on  était  à  bord  d'un  navire  dç  combat  de 
2«  classe;  d'autres,  plus  modestes,  se  contentent  de  calibres 
moyens,  pour  détruire  les  navires  de  commerce  ou  les  destroyers  et 
avisos  ennemis. 

Ënifin,  on  doit  reconnaître  combien,  généralement,  sont  peu  nom- 
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breux  ceux  qui  s'intéressent  à  la  protection;  mais  aussi,  quoique 
peu  nombreux,  ils  sont  partagés  en  deux  groupes  distincts. 

Les  uns  prétendent  qu'une  cuirasse,  légère  toutefois,  doit  couvrir 
toute  ou  presque  toute  la  muraille  du  navire;  d'autres  préfèrent 
l'illusoire  protection  du  charbon,  qui,  en  outre,  disparaît  avec  la 
durée  de  la  croisière.  Les  premiers  oublient  quels  sacrifices  on  doit 
introduire  dans  l'exposant  de  charge  pour  réaliser  une  cuirasse 
efficace  ;  les  derniers  ignorent  peut-être  comment,  les  soutes  de  ser- 
vice devenant  toujours  plus  petites,  au  bénéfice  des  soutes  de 
réserve  et  de  l'augmentation  des  locaux  de  la  machine,  il  devient 
nécessaire,  après  quelques  jours  de  navigation,  de  brûler  justement 
le  charbon  qui  devait  protéger  la  batterie. 

Il  y  a  une  caractéristique  très  importante  des  croiseurs  modernes 
dont  seulement  quelques  personnes  compétentes  se  préoccupent  dans 
le  parallèle  entre  les  navires  des  diverses  marines  ;  elle  a  une  telle 
relation  avec  le  nom  même  de  ces  navires  qu'elle  doit  dominer 
toutes  les  autres  :  c'est  la  provision  de  charbon  pour  les  machines 
de  plus  en  plus  puissantes,  qui  doit  permettre  à  un  croiseur 
de  courir  de    Gênes  à  Palerme,  de  Palerme  à  Maddalena,  de 

Maddalena  à ,  de  croiser  pendant  plusieurs  jours,  de  maintenir 

un  blocus,  sans  avoir  besoin  de  se  ravitailler  en  combustible.  Les 
ravitaillements  des  navires  japonais  et  ceux  plus  récents  des  Amé- 
ricains, pendant  le  blocus  de  Cuba,  ont  amplement  démontré  l'im- 
portance de  l'approvisionnement  en  combustible  chez  les  croiseurs. 

Pour  obtenir  les  plus  grandes  vitesses,  on  a,  dans  les  dix  der- 
nières années,  introduit  des  augmentations  venant  de  la  force 
motrice,  qui  exigeaient  elles-mêmes  l'adoption  de  chaudières  plus 
légères  et  fonctionnant  à  pression  plus  élevée.  Mais,  pour  dévelop- 
per des  puissances  de  25,000  à  28,000  chevaux  et  tenir  en  action 
40  ou  50  chaudières  à  tubes  d'eau,  on  a  besoin  d'un  même  nombre 
d'appareils  auxiliaires,  ce  qui  amène  une  consommation  unitaire  de 
charbon,  plus  sensible  dans  la  plus  petite  allure  que  dans  la  plus 
grande  à  tirage  naturel. 

D'autre  part,  il  ne  faut  pas  exiger  d'une  machine  de  25,000  che- 
vaux un  fonctionnement  régulier  h  une  allure  très  lente,  inférieure, 
par  exemple  au  dixième  de  celle  obtenue  avec  le  tirage  naturel  ; 
28,000  chevaux  sont  bien  souvent  excessifs  pour  la  vitesse  ordinaire 
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dans  un  blocus  et  représentent  une  consommation  d*environ 
60,000  kilogr.  de  charbon  par  jour,  ce  qui  épuise  bien  vite  Tappro- 
visionnement  d*un  croiseur  destiné  aux  longs  services,  comme  la 
prise  de  Weï-Hai-Weï  ou  de  Santiago. 

Enfin,  la  délicatesse  du  fonctionnement  des  chaudières  à  tubes 
d'eau  exige  non  seulement  Tusage  d'eau  douce,  mais  il  est  néces- 
saire que  celle-ci  soit  très  pure  et  filtrée,  en  sorte  que  pour  Taulo- 
nomie  d'un  croiseur  il  serait  à  désirer  quelque  nouveau  type  de 
chaudière  marine  fonctionnant  à  l'eau  salée.  La  réserve  d'eau  douce 
et  son  ravitaillement  limitent  aussi,  de  leur  côté,  le  rayon  d'action 
de  ces  navires,  qui  devraient  pouvoir  tenir  longtemps  la  mer  sans 
recourir  à  aucun  aide. 

Pour  contre-balancer  ces  inconvénients,  les  nouvelles  chaudières 
oftrent  certainement  un  avantage,  dans  la  rapidité  avec  laquelle  on 
peut  activer  leur  feux,  pour  passer  promptement  de  la  faible  alimen- 
tation à  l'effort  maximum  dont  elles  sont  capables.  Voyons  comment 
cet  avantage  pourra  être  utilisé  par  un  croiseur  moderne  dans  une 
croisière  ou  dans  un  blocus. 

Le  navire  à  voiles,  avec  trois  ou  six  mois  de  vivres,  était  auto- 
nome et  pouvait  croiser  longtemps  sans  atterrir  pour  se  ravitailler. 
La  période  transitoire  des  navires  mixtes,  soit  avec  la  prépondé- 
rance de  la  voile  sur  le  moteur  auxiliaire,  soit  avec  une  puissante 
machine  et  une  voilure  réduite,  fut  rapidement  interrompue  par 
l'adoption  de  ce  qu'on  appelle  «  mâts  militaires  »,  de  très  forte 
dimension,  particulièrement  sur  les  navires  français,  et  surchargés 
chez  presque  toutes  les  marines,  de  hunes,  de  consoles,  de  supports 
pour  projecteurs,  de  canons-revolvers,  etc.,  etc. 

Il  semble,  qu'après  Yalu,  ces  minarets  tendirent  à  disparattro  et 
k  être  remplacés,  sur  les  nouveaux  navires,  par  des  mâts  légers  en* 
bois,  employés  seulement  pour  les  signaux.  La  bataille  de  Santiago 
a  enfin  mis  dans  une  mauvaise  situation  ces  pesants  mâts  en  fer,  à 
qui  l'on  préfère  aujourd'hui  de  nombreuses  et  légères  aiguilles  se 
coupant  facilement  à  la  hache  pour  dégager  le  pont,  si  par  aven- 
ture elles  venaient  à  tomber  pendant  le  combat. 

En  appliquant  à  ces  légères  mâtures  une  voile  aurique  efficace,  et 
non  seulement  une  voilure  fictive  comme  cela  se  pratique  aujour- 
d'hui, on  obtiendrait  facilement,  sans  augmentation  sensible  de 
poids,  une  grande  autonomie  dans  les  futurs  navires  de  croisière. 
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L'économie  du  charbMi  en  marchant  à  petite  vitesse  et  celle  eob 
moins  importante  d'eau  douce»  que  Ton  pourrait  réaliser  avec  une 
voilure  bien  étudiée  et  légère,  seraient  de  grande  importance  pour 
un  croiseur  dans  les  longues  journées  de  blocus  ou  de  croisière. 

Au  premier  avertissement  de  «  rennemi  en  vue  »,  on  pousserait 
les  feux  des  chaudières  à  tubes  et,  en  peu  de  minutes»  le  croiseur 
développerait  sa  puissance  maximum. 

Mais  quelles  seront  les  dimensions  de  ee  futur  croiseur^  avee  voir 
lare  aurique  efficace  ? 

Quelles  sont  les  caractéristiques  qui  doivent  prévaioic  entre  les 
quatre  qu'on  a  signalées  ? 

Il  faut  choisir  entre  elles,  parce  que  toutes  ne  peuvent  être  adop- 
tées en  même  temps.  Pour  avoir  un  croiseur  qui  vienne  rapidement 
là  où  sa  présence  est  dnnandée  le  long  de  notre  cèle,  qui  soit  armé 
de  nombreux  canons  et  qui  soit  bien  protégé  par  des  plaques,  de 
cuirasse,  en  conservant  des  dimensions  limitées  et  des  lignes  fines, 
il  conviendrait  qu'Archimède  modifiât  son  principe  d*hydrostatique 
et  que  Fronde  détruisit  ses  théories  sur  les  résistances  au  mouve* 
ment  des  carènes.  C'est  pourquoi,  dans  ce  mélange  de  coneeptuins 
sur  le  service  d'un  croiseur,  devaient  naturellement  surgir  les  types 
les  plus  disparates  de  ce  navire,  suivant  que  prévalait  Pune  ou 
l'autre  des  caractéristiques  susnommées  au  détriment  des  autres. 

Nous  avions  par  exemple  deux  bonnes  à  tmit  faire  :  la  Lepante  et 
Yltalia,  d'environ  15,000  tonnes  de  déplacement,  furent  reconnues 
de  grande  valeur  avant  l'introduction  des  obus  à  grande  capacité,  et 
ont  représenté  le  croiseur-type  pour  une  longue  croisière,  avec  excès 
de  puissance  d'artillerie,  constituée  par  4  canons  de  100  tonnes, 
possédant  le  plus  grand  champ  de  tir  qu'on  puisse  imaginer,  supé- 
riorité d'artillerie  avec  ingénieuse  protection  contre  les  projediles 
perforants. 

L'Angleterre  a  construit  maintenant  lePowerful  et  le  Terrible,  de 
14,200  tonnes,  sans  un  pouce  de  plaque  de  protection  et  avec  un 
armement  médiocre,  qui  conviendrait  tout  au  plus  à  un  navire  de 
déplacement  moitié  moindre  que  le  précédent.  Mais  il  peut  porter 
5,000  tonnes  de  charbon.  De  là,  supériorité  d'autonomie  et  de 
vitesse  sur  Tartillerie  et  sur  La  protection. 

Croiseur  destiné  à  croiser  et  non  à  combaitre  avec  des  navires  de 
combat. 
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De  ces  croiseot s  colosses,  on  descead^  gradoeUement  dajis  toutes 
les  infaiviiiAa  à  d'tutre&  plu8<  petits,  favcouraBt  ainsi  TécheUe  des 
déplacements  jusqu'à  nos  30  petits  eroisears  divisés  en  3  gjpoopes, 
d'eivriroii  3,500  tonnes  : 

Efyia,  Fitra-Mosca,  Batma»,  SirMnAottV  Ynuvia  ; 
de  3,560  tonnes. eBTÎron  : 

Cabéria,  Doffaliy  Elba,  EUruriét,  Liguria,  Lombardia,  Pwnmte^ 
PugOa,  Umbria  ; 
et  de  1000  tonnes  environ  : 

Agoriat,  Noitoêt^Afforiat,  Aréiway  CakHafimè,  Ca^era^  Coatit, 
Gm^ftenzmr  Ewridicey  Gûrta,  Tride,  Minerva,  Uontebelto,  Monzaa^-^ 
banOy  Partenopey  Tripoli,  Uranm. 

Quelle  confusion  existe  doiic  entre  les  caractéristiques"  de  ces 
types,  qui,  partant  de  1000  tonnes,  arrivent  à  15,000? 

Auxquels  devons-nous  donner  la  préférence  dans  le  renouvelle- 
ment du  navire  ? 

En  quelle  proportion  par  rapport  aux  navires  de  combat  devrons- 
nous  construire  ces  croiseurs  ? 

En  quelle  proportion,  eu  égard  aux  ressources  financières  et  aux 
moyens  de  nos  chantiers,  pourrons-nous  construire? 

T«nt  ({ne  la  discussion  sur  la  recoostruetion  de  k  flotte  cherchait 
h  déterminer  l'équilibre  entre  les  finances  de  l'Italie  et  sa  narine 
de  guerre,  et  à  établir  l'opportunité  au  moins  de  contra^er  un 
emprunt  pour  porter  rapidement  le  matériel  à  hauteur  des  besoins 
politiques  de  notve  pays,  il  aurait  été  prématuré  de  pénétrer  dans 
les  particularités  des  types  des  navires  qu'il  serait  préférable  de 
construire,  ou  à  la  prompte  reproduction  totale  ou  h  U  lemte  con- 
struction actuelle  avec  les  seuls  moyens  du  budget. 

Mais  depuis  que  le  Parlement  a  eu  à  exprimer  en  partie  son  avis, 
en  réduisant  à  quatre  ou  cinq  millions  le  crédit  extraordinaire  pour 
cet  objet,  il  convient  de  passer  de  la  discussion  politique  à  la  dis- 
cussion technique,  en  étudiant  le  meilleur  moyen  d'employer  ces 
fonds  limités.  El  alors  ressuscitèrent  les  anciens  défenseurs  des 
grands  navires,  avertissant  que,  si  Ton  doit  peu  dépenser,  il  con- 
vient de  dépenser  bien,  et  que  le  grand  navire  offre  indubitablement 
le  moyen  de  faire  beaucoup  avec  peu.  D'autres,  oubliant  peut-être 
que  TAjugleterre  ne  se  lasse  pas  de  reproduire  ses  navires  de  combat 
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du  type  de  14,000  tonnes,  firent  sortir  leurs  arguments  habituels  en 
faveur  des  navires  moyens  mais  nombreux;  ils  mirent  en  avant  qu'à 
l'ancienne  pesante  cuirasse  en  fer,  on  peut  en  substituer  une  autre 
du  type  Krupp,  équivalente  à  celle-là,  bien  que  quatre  fois  moins 
grosse»  et  par  suite  réaliser  une  économie  de  trois  quarts  dans  le 
poids,  ce  qui  est  loin  d'être  indifférent  dans  Texposant  de  charge  ; 
de  cette  manière,  les  mêmes  canons,  également  protégés,  peuvent 
marcher  au  feu  sur  des  navires  de  8,000  à  9,000  tonnes  au  lieu  de 
14,000. 

De  ces  discussions  sur  l'avenir,  on  passera  rapidement  aux  récri- 
minations sur  le  passé  :  le  manque  de  direction,  l'incapacité  dans 
les  projets,  le  retard  dans  la  construction  furent  les  premiers  cris 
d'alarme  que  jetèrent  dans  le  pays  les  livres,  les  revues  et  enfin  les 
journaux  politiques.  Il  semblait  que  la  marine  n'avait  jamais  existé» 
et  qu'on  se  retrouvait  dans  la  douloureuse  période  d'accablement 
pendant  laquelle,  avec  un  matériel  très  bon  et  très  nouveau  et  supé- 
rieur certainement  à  celui  de  l'ennemi,  la  fortune  des  armes  ne 
nous  avait  pas  été  favorable.  Peut-être  il  a  semblé  à  quelques-uns 
que  l'accusation  d'avoir  mal  dépensé  les  deniers  du  contribuable 
payant  était  une  belle  invention  pour  justifier  devant  le  contribuable 
électeur  le  refus  de  nouveaux  fonds,  destinés  à  porter  le  matériel  à 
la  hauteur  que  les  accroissements  des  autres  nations  imposaient, 
sous  peine  de  trop  déchoir. 

Ensuite,  comme  si  c'était  une  rivalité  pour  détruire,  en  paroles,  le 
peu  qui  avait  été  fait,  il  n'y  eut  plus  de  limites  dans  la  démolition; 
de  sorte  que,  sous  l'apparence  de  refaire,  il  convient  d'étudier  à  nou- 
veau quelle  est  la  flotte  nécessaire,  quelle  est  la  formule  la  plus  syn- 
thétique pour  la  caractériser,  quels  buts  elle  doit  remplir  soit  seule, 
soit  avec  l'union  des  forteresses,  avec  ou  sans  le  secours  des  tor- 
pilleurs. Pour  la  construire  en  un  clin  d'oeil,  de  manière  d'être  cer- 
tain qu'elle  ne  vieillisse  pas  sur  la  cale  et  qu'ainsi  elle  puisse  porter 
en  mer  sa  jeunesse,  sans  avoir  besoin  de  retouches  ultérieures  pour 
couvrir  les  rides  que  les  futures  inventions  auraient  pu  lui  apporter, 
on  proposa  d'imiter  la  France  et  l'Angleterre,  qui,  sagement,  avec 
leur  argent,  ont  pu  donner  d'un  coup  un  puissant  développement  au 
matériel  naval. 

Aux  yeux  du  pays,  le  problème  se  présentait  facilement  résolu, 
puisqu'on  disait  que  la  flotte  n'existait  pas,  par  suite  nous  n'aurions 
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eu  aucun  embarras  pour  en  faire  le  projet;  tout  au  plus,  disait-on, 
nous  ferons  comme  autrefois  pour  les  navires  en  bois,  nous  raserons 
avec  courage  tout  le  présent  inutile,  démodé,  sans  valeur  militaire; 
nous  ouvrirons  tous  les  chantiers,  nous  réveillerons  les  établisse- 
ments assoupis,  nous  exciterons  les  petites  industries  à  acheter  des 
machines  et  à  créer  des  chantiers,  nous  augmenterons  les  ouvriers 
et  la  puissance  de  fabrication  des  arsenaux,  et,  en  deux  ou  trois 
années  au  plus  tôt,  tout  sera  fait,  fini,  brillant,  et  armé  rapidement 
de  nouveaux  équipages  et  d*officiers  capables.  Puis,  tout  se  fermera, 
qui  aura  possédé  aura  possédé,  les  chantiers  se  videront,  les  machines 
utilisables,  les  moteurs,  etc.,  etc.,  se  vendront  à  l'étranger,  les 
ouvriers  seront  licenciés  et  s'en  iront  fertiliser  le  territoire  romain, 
et  le  budget  limité  sera  alors  suffisant  au  seul  entretien  de  la  flotte. 

Mais,  pour  un  spectateur  indifférent,  il  paraît  étrange  que  toutes 
ces  belles  choses,  aussi  simples,  aussi  naturelles  et  très  utiles, 
n'enthousiasment  pas  le  pays,  ne  touchent  pas  le  cœur  des  financiers, 
ne  réussissent  pas  à  émouvoir  au  moins  les  députés,  qui,  pourtant, 
représentent  le  peuple  italien,  lequel  a  tout  à  gagner  dans  ce  pro- 
gramme de  large  distribution  du  travail  en  Italie. 

Peut-être  les  pays  maritimes  se  réjouissent  de  ce  réveil,  parce  que 
les  cuirassés  se  construisent  à  la  côte  ;  ce  ne  sont  pas  les  lacs,  mais 
les  provinces  les  plus  éloignées  de  la  mer  qui  paraissent  être  les 
plus  rétives  à  donner  à  leurs  représentants  le  mandat  de  venir  en 
aide  au  développement  de  la  marine. 

C'est  justement  dans  cette  revue  du  sport,  des  fleuves,  des  lacs  et 
de  la  mer^  répandue  ainsi  dans  Vintérieur  des  terres^  qu'acquièrent 
une  grande  importance,  dans  le  moment  actuel,  les  mémoires  inté* 
ressauts  publiés  et  tous  ceux  qui  mettront  les  choses  au  points  mais 
ne  se  contenteront  pas  de  considérer  la  joie  d'aujourd'hui,  dans  les 
chantiers  et  dans  les  arsenaux,  sans  penser  à  la  surprise  du  lende- 
main, quand  l'orgie  de  travail  sera  passée. 

L'exemple  anglais  ne  peut  se  citer  ici  à  propos,  puisque,  pour  qui 
connaît  véritablement  les  chantiers,  il  n'y  a  pas  de  doute  qu'il  sache 
discerner  la  grande  différence  qui  les  sépare  des  nôtres,  qui  vivent 
presque  uniquement  sur  le  budget  de  la  marine. 

Mais  aussi,  supposons  pour  un  instant  qu'on  détruise  tout  et  qu'on 
reconstruise  tout  à  nouveau,  flamboyant,  en  deux  ou  trois  années, 
de  manière  à  ne  pas  donner  le  temps  aux  nouvelles  armes,  aux 
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noaveiles  études  de  «irgîr  pendant  que  le  navire  est  sur  cale  :  on 
n'aura  obtenu  que  d'éparg»er  à  l'antevr  d'un  prejet  Palternative 
affreuse  entre  ropfortunM  de  duinger  quélqme  chose  pour  enrichir 
te  nonreau  navire  d'une  nouvelle  invention^  et  la  convenance  de  le 
laisser  se  terminer  sur  ses  anciennes  lignes,  pour  ne  pas  retarder 
les  trai»ux. 

Mais  à  peine  cette  nonvelie  flotte  homogène,  bien  étudiée,  sera- 
t«-eUe  en  mer  après  son  arasement,  les  inventeurs  s'arrêteront-ils, 
jie  surgira-t-it  pas  de  nouveani  besoins,  les  idées  ne  changeront- 
elles  pas  rapidement  comme  rapidement  on  a  dû  changer  dans  ces 
vingt  dernières  années,  dans  ces  dix  dernières  années,  et  aussi  dans 
ces  cinq  dernières  années,  c'est-à-dire  depnis  Yalu  et  Santiago? 

Alors  le  doute,  quel  doute  terrible  f  se  répandra  sur  toute  une 
flolte  nouvelle  et  avant  de  penser  à  son  seul  entretien,  il  conviendra 
de  se  poser  la  question  que  se  sont  posée  dans  ces  deraiers  jours 
d'autres  écrivains  a»  sujet  de  l'ancienne  flotte,  relativement  h  l'op- 
portunité de  la  reconstruire  ou  seulement  de  la  transformer,  de  la 
rajeunir. 

Quand  Tamiral  Fournier  propose  la  construction  d'une  flotte 
homogène,  formée  de  navires,  tous  égaux,  de  8,900  tonneaux,  et 
calcule  que,  dans  vingt  ans,  la  France  aura  pu  abandonner  tous  les 
autres  et  compléter  la  reproduction  de  ce  type,  une  personne  très 
compétente  eut  h  exprimer  le  doute  de  savoir  si,  à  la  dix-neuvième 
année,  cet  amiral  aurait  préféré  reproduire  encore  une  dernière  fois 
le  type  de  8,SM  tonneaux  choisi  par  lui  ou  bien  construire  le  navire 
de  coi»bat  que,  depuis  dix-neuf  ans,  lui  auraient  inspiré  les  progrès 
de  l'art  naval,  disant  adieu  ainsi  à  Thomogénéité. 

Oe  n*eet  pas  la  mode  seule,  comme  Ta  exprimé  un  autre  illustre 
écrivain,  e*est  en  fonction  des  variations  nécessaires  au  navire, 
résultantes  des  progrès  incessants  de  l'art  naval.  Ce  n'est  pas  seule- 
ment pour  la  mode  que  les  gouvernements  dépensent  tant  de  mil- 
UoDS  d'une  manière  plutôt  que  d^une  autre,  construisent  des  types 
nouveaux,  tendent  à  transformer  les  anciens  et,  en  somme,  cherchent 
à  tirer  de  la  garde-robe  navale  tout  le  profit  possible,  en  se  décidant 
à  rayer  seulement  les  vêtements  qui  ne  peuvent  supporter  une  nou- 
velle doublure. 

il  n'y  a  pas  ée  doute  que  le  tailleur  le  plus  habile  soit  celui 
capable  de  t^r  d^ine  étoffe  le  plus  grand  nombre  dliabils  nou- 
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veaux,  mais,  a^ec  les  budgets  limités,  on  appréciera  bien  plus  l'ar- 
tisan qui,  ayec  d'habiles  réformes,  saura  maintenir  longtemps  en 
service  ceux  qui  sont  usés. 

On  doit  saluer  avec  joie  ces  jours  de  réveil  d'une  partie  du  pays 
en  faveur  de  la  marine,  mais,  pour  avoir  l'approbation  des  autres,  il 
semble  convenir  de  modérer  les  démolitions  exagérées  et  les  recon- 
structions exagérées,  en  faisant  concoinnr  à  la  constitution  de  la 
flotte  le  plus  grand  nombre  possible  de  navires  nouveaux  et  le  plus 
grand  nombre  de  navires  actuels,  en  étudiant  le  moyen  de  maintenir 
ensuite  en  bon  état  les  uns  et  les  autres  pour  le  plus  grand  nombre 
d'années. 

Et  c'est  précisément  en  sachant  conserver  en  bon  état,  avec 
d'opportunes  réformes,  les  navires  d'un  pays,  que  consistera  chaque 
jour  de  plus  en  plus  l'habileté  des  gouvernants,  puisque,  en  augmen- 
tant les  unités  et  en  variant  leurs  qualités  requises,  nous  nous  trou- 
verons tombés  en  peu  de  temps  dans  une  condition  pire  que  l'actuelle, 
ayant  devant  nous  l'alternative  de  détruire  de  nouveau  la  flotte  pour 
la  reconstruire,  ou  bien  de  conserver  un  matériel  homogène,  mais 
ancien,  pour  ne  pas  dépenser  en  réparations  et  améliorations. 

Néanmoins  on  ne  pourra  jamais  oublier  ce  qu'on  a,  en  étudiant 
le  moyen  de  pourvoir  à  ce  qn'tm  fia  pas,  et  toujours  on  devra 
coordonner  un  groupe  avec  l'autre,  pour  bien  dépenser  ces  capitaux 
qui,  tirés  du  bubget  ou  d'autres  moyens,  seront  destinés  à  la  flotte. 

Ces  capitaux  devront  être,  non  seulement  proportionnels  aux 
besoins  absolus,  comme  cela  paraîtrait  rationnellement  juste,  mais 
en  rapport  à  la  manière  dont  on  voudra  les  employer;  et  le  rôle  des 
industriels  italiens,  si  Ton  ne  veut  pas  recourir  à  l'étranger,  devra, 
lui  aussi,  avoir  une  grande  influence,  sous  peine  d'infliger  à  cet 
organisme  une  perturbation  grave  et  subite. 

Du  reste,  la  valeur  d'un  navire  de  1™  classe  oscille  entre  2S  mil- 
lion et  tOO  millions,  ce  qui  est  déjà  un  beau  chiffre  si  l'on  en  pro- 
duit seulement  quatre. 

Nous  avons  ou  nous  aurons  trois  navires  type  Jïm,  trois  type 
Sardegna,  deux  type  Saint-Bm  et  cinq  type  Garibaldi,  de  bonne 
vitesse  et  protégés  entièrement  avec  des  cuirasses  verticales  indis- 
pensables aujourd'hui  pour  le  combat  avec  obus  à  grande  capacité. 
TotaU  18. 

Comme  réserve,  en  raison  de  leur  moindre  vitesse,  nous  avons 


Digitized  by 


Google 


580  REVUE  MARITIME. 

trois  du  type  Doria,  le  Dandolo  et  peut-être  le  DuiliOy  si  Ton  change 
son  artillerie,  comme  on  â  fait  pour  le  Dandolo.  A  ces  5  on  peut 
adjoindre  Vltalia  et  la  Lepanto,  si  on  les  munit  au  moins  d'une 
légère  cuirasse  verticale,  au-dessus  de  la  flottaison.  Total,  7. 

Et  puisqu'on  doit  avoir  le  courage  de  ne  pas  envoyer  au  feu  tout 
le  reste,  pour  éviter  un  inutile  sacrifice  d'hommes  et  de  navires,  il 
ressort  évidemment  qu'avec  seulement  20  navires,  on  est  faible 
aujourd'hui  pour  faire  la  guerre  sur  mer. 

Mais  si  une  allocation  de  300  millions,  pour  porter  d'un  seul  coup 
les  cuirassés  à  un  chiffre  supérieur  à  30,  mettrait  la  marine  dans 
l'impossibilité  absolue  de  doter  Tltalie  des  dix  ou  douze  qui  man- 
quent, un  emprunt,  au  contraire,  de  100  millions  pourrait  être  con- 
venablement employé,  puisqu'on  pourrait  trouver  aujourd'hui  quatre 
cales  disponibles  pour  grands  navires.  Il  ne  faudra  pas  moins  de 
cinq  ans  pour  un  navire  de  i^^  classe,  et,  dans  cinq  ans,  il  sera 
nécessaire  d'étudier  à  nouveau  le  problème  avec  les  idées  que  les 
événements  auront  suggérées. 

Où  ensuite,  on  a  besoin  de  moins  de  millions,  ce  sera  dans  la 
construction  de  croiseurs  modernes  de  grande  vitesse,  dont  nous 
sommes  par  trop  complètement  dépourvus. 

Mais,  si  l'on  admet  qu'au  combat  ne  doivent  se  présenter  que  les 
navires  protégés  avec  des  cuirasses  verticales,  le  problème  de  la 
reconstruction  des  croiseurs  modernes  nécessaires  pour  les  2S  ou  30 
navires  de  combat  cités  ci-dessus,  serait  assez  simplifié. 

Les  pertes  de  navires  non  cuirassés  qui  ont  eu  lieu  dans  les  deux 
dernières  guerres  sont  si  nombreuses  qu'il  serait  long  de  les  énu- 
mérer.  Les  conditions  de  ces  combats  étaient  anormales  et  il  est  à 
prévoir  que  dans  les  conditions  ordinaires  de  deux  escadres 
modernes,  bien  armées  de  munitions  à  forts  explosifs,  ce  nombre 
serait  encore  plus  grand. 

D'autre  part,  il  semble  que  les  actions  à  distance  ont  rendu 
presque  inutile  sur  les  grands  navires  la  torpille,  que  la  seule 
arme  efficace  serait  le  canon,  mais  sérieusement  protégé  ainsi  qoe 
les  servants  et  les  passages  à  munitions. 

De  même,  on  peut  retenir  que  si  les  navires  de  combat  avaient 
tous  une  cuirasse  plus  ou  moins  grosse  à  la  muraille,  l'armement  de 
petite  artillerie  des  torpilleurs  et  des  destroyers  ne  devrait  jamais 
icssayer  d'agir  contre  eux. 
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Par  là,  seront  bien  séparées  les  attributions  des  deux  armes  :  la 
torpille  seulement  pour  les  torpilleurs,  le  canon  seulement  pour  les 
navires  de  combat,  sans  pourtant  que  cette  conception  empêche 
rembarquement  de  toutes  les  torpilles  des  navires  et  de  tous  les 
canons  des  destroyers. 

Limitant  ainsi  le  champ  d'action  des  futurs  croiseurs  très  rapides 
•  entre  les  torpilleurs  et  les  navires  de  combat,  il  reste  à  déterminer 
si  ces  croiseurs  doivent  ou  non  être  protégés  avec  des  plaques  de 
cuirasse. 

Peut-être  la  tendance  anglaise  conseillera- t-elle  de  ne  pas  les  pro- 
t  éger,  puisque,  après  le  Powerfull^  toute  la  classe  des  Diadem  est 
sans  cuirasse. 

Mais  pouvons-nous  comparer  aux  nôtres  les  objectifs  de  l'Angle- 
terre, au  point  de  vue  de  la  protection  de  ses  nombreuses  colo- 
nies et  de  l'immense  réseau  de  navires  marchands  à  protéger  dans 
leur  trafic?  Il  semble  que  ni  l'un  ni  l'autre  de  ces  arguments  n'a 
pour  nous  autant  d'influence.  Pour  les  stations  à  l'étranger,  où  la 
grande  vitesse  n'est  pas  indispensable,  nos  types  déjà  un  peu  vieillis 
sont  suffisants;  mais,  quant  à  la  marine  marchande,  il  est  à 
craindre  qu'à  la  première  canonnade  aucun  navire  ne  sorte  de  nos 
ports. 

La  théorie,  pourtant,  des  Dupuy-de-Lôme  complètement  protégés, 
et  que  nous  avons  suivie  sur  le  Carlo-Umberto  et  ensuite  améliorée 
sur  le  Garibaldi^  semble  être  suivie  en  Angleterre,  où  les  livres 
sterling  permettent  de  développer  en  même  temps  divers  pro- 
grammes. 

Mais  ne  vaut-il  pas  mieux  donner  à  ces  types  le  nom  de  navires 
de  combat  de  2®  classe  plutôt  que  celui  de  croiseurs  employé  en 
Angleterre. 

D'autre  part,  il  faut  faire  attention  que  si  Ton  doit  cuirasser  les 
croiseurs,  leur  déplacement  augmentera  tout  à  coup  jusqu'à  7,000 
ou  8,000  tonnes  ;  que  si  Ion  doit  leur  donner  seulement  une  vitesse 
un  peu  supérieure  à  celle  des  navires  de  combat,  cela  ne  fera  pas 
un  excédent  de  beaucoup  de  milles  s'ils  ont  la  cuirasse  pour  protec- 
tion. Mais  nos  finances  limitées  ne  conseillent  peut-être  pas  la 
reproduction  sur  une  large  échelle  de  ces  déplacements,  comme  le 
fait  l'Angleterre. 
En  renonçant,  au  contraire,  à  la  cuirasse  on  pourrait,  avec  moins 
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de  2,000  tonnes,  donner  un  surplus  de  vitesse  à  un  croiseur,  de 
façon  à  le  mettre  à  l'abri  de  toute  offense  de  la  part  des  navires  les 
plus  rapides  qui  existent. 

Cette  seconde  solution  est  certainement  plus  en  rapport  k  noire 
budget  restreint,  puisque  ces  types  de  croiseurs  très  rapides  coûte- 
raient seulement  cinq  fois  moins  que  les  cuirassés. 

L'industrie  privée  étrangère  a  rendu  ^  indubitablement,  à  la 
marine  de  guerre  de  grands  services.  Certaines  conceptions  hardies, 
certaines  tentatives  audacieuses  n'auraient  pas  été  entreprises  dans 
les  arsenaux  de  l'État.  La  construction  des  premiers  torpilleurs  de 
18  à  20  milles,  commencée  en  Angleterre  il  y  a  environ  vingt  ans  et 
suivie  en  France  et  en  Allemagne  par  les  chantiers  privés»  a  pris  un 
tel  développement  qu'il  faut'  prévoir  depuis  la  nécessité  de  mettre 
un  frein  à  leur  emploi  contre  les  navires,  aa  moyen  de  la  construc^ 
tion  de  torpilleurs  de  chasse.  C'est  seulement  maintenant  que  nou& 
commençons  à  ordonner  la  construction  de  ces  destroyers,  du  type 
Thornycroft  et  du  type  SchichaUy  avec  30  milles  de-vitesse^  et  déjà 
on  arrive,  à  l'étranger,  à  élever  cette  vitesse  à  32  et  à  3S  mUles,  avec 
l'espoir  de  la  porter  h  40  milles,  au  moyen  de  nouveaux  moteurs 
type  Turbinia, 

En  même  temps  qu  on  augmente  la  vitesse,  on  devra  aussi  aug- 
menter graduellement  les  déplacements  de  25  tonnes  à  40,  et  puis 
successivement  à  85  et  à  130  dans  Les  torpilleurs  de  haute  mer,  et 
à  200  et  360  tonnes  dans  les  destroyers  les  plus  rapides- 
Dans  la  guerre  japonaise,  ces  types  n'étaient  pas  en  service,  mais 
dans  la  guerre  américaine,  leur  vitesse  fut  plusieurs  fois  utilisée 
dans  des  services  qui  n'avaient  aucun  rapport  avec  La  destruction 
des  torpilleurs,  pour  laquelle  ils  avaient  été  construits. 

Le  récit  du  commandant  Fremont,  du  Porter,  de  30  nœuds^  publié 
dans  le  Bapefs  Magasine  de  novembre  dernier,  ofire  une  idée  des 
services  auxquels  seront  employés  en  guerre  ces  cbev)au3C  de  €Qurs0^ 
comme  Fremont  appelle,  h  juste  titre,  son  navire. 

Les  incommodités  résultant  des  conditions  défectueuses  d'habila- 
bilité  et  de  l'impossibilité  de  faire  des  tournées  de  service  aussi  fati- 
gantes démontrèrent  qu'on  avait  certainement  besoin  de^tte  vitesse, 
mais  l'emploi  du  navire  n'était  pas  en  rapport  avec  les  idées  (|i»i 
avaient  présidé  à  son  projet  et  h  sa  construction. 

Le  Porter  ne  fut  jamais  destroyer  et  fut  toujours  croiseur.  Ceat  la 
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conséquence  naturelle  de  la  transfôrmatioa  du  matériel  et  de  là  ten- 
dance à  utiliser  ces  10  milles  de  surplus  de  vitesse,  que  ces  types 
possèdent  et  qui,  en  dehors  des  services  eitraordânairesy  offrent 
aussi  la  meilleure  protection  contre  les  offenses  des  plus  rapides 
navires  de  combat. 

Il  ne  faut  pas  croire  qu'un  eicédent  de  vitesse  de  2  ou  3  milles 
seulement  assure  le  salut  dans  une  poursuite*  Les  navires  espagnols 
marchdent  mieux  que  les  navires  américains,  surtout  en  tenant 
compte  que  ces  dei*niers  furent  pris  à  l'improviste;  pourtant,  aucun 
d'eux  n'a  réussi  à  fuir,  pas  même  le  CoJofi,  le  plus  rapide  pendant 
ses  essais.  Peut-être  sa  machine  eu  ses  chaudières  à  tubes  ne  se 
montrèrent  pas  dans  la  pratique  aussi  efficaces  que  dans  ses  essais, 
ou  bien  quelque  avarie  l'a  forcé  de  ralentir  sa  marche;  on  ne  peut, 
là>dessus,  émettre  aucun  jugement  d'une  manière  certaine,  jusqu'à 
ce  que  Tenquète  ait  établi  qui  était  lautif,  si  le  navire  marchait  seu- 
lement 13  ou  14  milles  au  lieu  de  30. 

Mais  la  puissance  énorme  des  moteurs  modernes  a  £ait  augmenter 
par  trop  aussi  leur  délicatesse  et,  pour  O'btenir  qu'un  cpoiseur  non 
cuirassé  soit  sâr  d'échapper  à  tout  navire  de  combat,  il  est  néces- 
saire qu'il  possède  30  milles  de  vitesse,  c'est-à-^ire  une  dizaine  de 
plus  que  l'adversaire,  pour  pouvoir,  en  peu  de  temps,  se  placer  en 
dehors  de  la  portée  de  son  tir,  avant  que  le  long  fonetionnement  à 
toute  vitesse,  pendant  sa  fuite,  ait  f^tàgùé  ses  chaudières  et  ses 
chauffeurs. 

Les  augmentations  graduelles  de  déplacement  des  destroyers  ne 
paraissent  pas  devoir  s'arrêter.  La  tendance  k  l'amélioration  a  déjà 
poussé  à  dépasser  les  300  tonneaux,  pour  gagner  quelques  milles  sur  4. 
la  vitesse.  Ces  navires  n'étant  pas,  comme  le  torpilleur,  arrêtés  par 
la  crainte  de  perdre  Tinvisibilité  et  la  facilité  de  manœuvre,  il  est  à 
prévoir  que  leur  déplacement  croîtra  en  proportion  de  leur  vitesse  et 
que  celle-ci  croîtra  en  proportion  de  l'augmentation  de  celle  des  tor- 
pilleurs, sur  lesquels  le  destroyer  devra  toujours  avoir  la  supé- 
riorité. 

Dans  ce  débat,  les  destroyers  américains  sont  déjà  arrivés  à 
630  tonneaux  et  atteindront  bientôt  1000'  tonneaux  et  plus  et  la  phy- 
sionomie du  destroyer  ira  en  se  transformant  peu  à  peu  en  celte 
d'un  aviso  et  ensuite  d'un  véritable  croiseur  estafette. 
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Mais,  pour  ce  dernier  service,  rexcédent  de  puissance  de  machine, 
en  dehors  des  30  milles  suffisants  pour  se  défendre  des  cuirassés, 
pourra  être  convenablement  remplacé,  dans  l'exposant  de  charge, 
par  autant  de  combustible,  de  sorte  que  les  caractéristiques  les  plus 
saillantes  de  ce  nouveau  type  de  croiseur  de  ISOO  à  2,000  tonnes 
de  déplacement  devront  être  les  suivantes  : 

lo  Grandeur  suffisante  de  la  coque  pour  rendre  satisfaisantes  les 
conditions  d'habitabilité  dans  un  long  service  et  pour  permettre 
rembarquement  des  officiers  et  de  l'équipage  nécessaires  en  vue 
d'établir  des  tours  convenables  de  repos  matériel  et  moral. 

Les  enseignements  de  Fremont,  au  sujet  de  la  résistance  humaine 
aux  préoccupations  de  l'esprit  et  à  la  fatigue  corporelle,  devraient 
entrer  largement  en  ligne  de  compte  dans  l'établissement  du  projet. 
L'amiral  Ito,  qui  a  envoyé  les  hommes  manger,  avec  l'ennemi  en 
vue,  a  prouvé  qu'il  connaissait  la  juste  valeur  de  l'influence  de 
l'esprit  et  de  l'estomac  sur  l'issue  d'une  action  ; 

2o  Approvisionnement  de  combustible,  solide  ou  liquide,  suffi- 
sant pour  plusieurs  semaines  de  croisière,  avec  l'aide  d'une  bonne 
et  efficace  voilure  aurique  pour  donner  le  repos  au  personnel  de  la 
machine  et  des  chaudières^  pour  remplir  avec  les  évaporateurs  les 
caisses  d'eau  pour  le  service  des  chaudières  et  pour  pouvoir  réparer, 
avec  les  moyens  du  bord,  toutes  les  petites  et  fréquentes  avaries 
auxquelles  on  doit  s'attendre  dans  ces  moteurs  si  puissants,  mais 
d'une  délicatesse  extrême. 

Et  puisqu'on  entre  ainsi  dans  un   ordre  d'idées  complètement 
différent  de  l'actuel,  ce  sera  le  cas  d'affronter  aussi  une  autre  diffi- 
culté, qui  va  en  augmentant  d'importance  avec  l'accroissement  de 
#   vitesse  des  petits  navires  ; 

30  La  suppression  du  pont  cuirassé. 

Gomme  toutes  les  propositions  intermédiaires,  qui  ménagent  la 
chèvre  et  le  chou,  combien  fut  heureuse  celle  qui  donna  aux 
navires  de  guerre  un  pont  de  protection  qui,  sans  augmenter  en 
apparence  l'exposant  de  charge,  fournissait  un  moyen  pratique  pour 
renforcer  la  structure  de  ces  longs  navires  légers  et  pour  en  proté- 
ger les  œuvres  vives  des  attaques  de  l'artillerie  I 

Tant  que  ce  pont  fut  puissamment  cuirassé  et  appliqué  sur  de 
grands  navires,  son  inutilité  paraissait  moins  évidente  ;  mais  lors- 
qu'il fut  réduit  à  une  ou  deux  simples  lames,  comme  un  autre  pont 
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quelconque,  qu'il  fut  adapté  sur  de  petits  navires,  avec  des  locaux 
étroits  et  des  soutes  illusoires,  alors  ressortit  clairement,  non  seule- 
ment l'inutilité  (spécialement  dans  la  machine  et  la  chaudière  où  les 
portes  de  dégagement  sont  très  vastes  et  font  manquer  la  protection 
là  où  l'on  en  a  le  plus  besoin),  mais  le  grave  embarras  que  cette 
lame  occasionne  au  personnel  de  la  machine,  au  mouvement  du 
charbon  à  toute  puissance,  et  à  cette  même  disposition  des  chau- 
dières à  tubes  d'eau,  qui,  par  leur  forme  en  hauteur,  s'adaptent  mal 
aux  locaux  limités  par  deux  arcs  de  cercle,  un  au-dessous  et  un  au- 
dessus  d'eux. 

Et  puisque,  avec  leurs  ponts  cuirassés  ou  censés  cuirassés,  les 
navires  chinois  ou  espagnols  ont  coulé  à  pic  également  aux  pre- 
miers coups  de  canon,  autant  vaut  donner  la  lumière  aux  locaux  et 
Pair  aux  poumons  des  chauffeurs  et  des  mécaniciens,  comme  Ito  a 
donné  à  manger  aux  canonniers,  et  l'on  en  tirera  en  guerre  un  béné- 
fice incommensurable. 

Ce  n'est  pas  dans  un  petit  nombre  d'idées  placées  au  milieu  d'une 
revue  que  l'on  peut  énumérer  toutes  les  autres  caractéristiques  que 
les  nouveaux  croiseurs  estafettes  devront  posséder  pour  les  rendre 
vraiment  pratiques  dans  le  service  de  guerre  ;  il  n'est  pas  possible 
de  définir  s'il  convient  au  moins  de  les  munir  de  torpilles,  quels  sont 
les  canons  et  quel  champ  de  tir  il  faut  leur  donner  pour  remplir 
leur  but. 

Mais,  par  un  calcul  grossier,  on  peut  présumer  que,  avec  un 
déplacement  d'environ  1800  tonneaux  et  une  dépense  de  3  à  4  mil- 
lions, le  problème  aura  une  solution  complète  et  satisfaisante.  De 
sorte  qu'en  ajoutant  SO  autres  millions  aux  100  nécessaires  pour  les 
cuirassés,  on  pourra  se  tnunir  d'une  dizaine  de  ces  croiseurs,  qui 
devront  les  accompagner  à  la  recherche  de  Tennemi  ;  le  reste  de 
la  somme  servirait  à  améliorer  les  cuirassés  existants  destinés  à  la 
réserve. 

Cette  allocation  minimum  de  ISO  millions  ne  devra  pas  être  d'un 
seul  coup  destinée  à  la  marine,  mais  seulement  en  cinq  ans,  h  rai- 
son de  3u  millions  par  an,  car  il  n'est  pas  possible,  avec  les  moyens 
actuels  de  travail,  développés  régulièrement,  de  préparer  plus  tôt 
ce  matériel.  Et  si  les  ressources  du  pays  ne  permettent  pas  d'allouer 
pour  cinq  années  30  millions  par  an  au  budget  de  la  marine,  il  ne 
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semble  pas  impossible,  étant  donné  la  petitesse  du  chiffre  ainsi 
réduit,  de  penser  k  une  sorte  d'anticipation  dont  l'annuité  serait  à 
charge  à  la  partie  extraordinaire  du  budget. 

En  cinq  ans  arrivent  tant  et  tant  de  nouveautés  qu'il  ne  serait  paâ 
prudent  d'engager  au  delà  de  cette  période  des  fonds  importants, 
sur  un  programme  qui,  comme  tous  les  programmes  à  trop  longue 
échéance,  risquerait  ds  ne  pas  être  développé  ou  d*étre  radicale- 
ment modifié  par  les  événements  et  par  le  changement  de  concep- 
tions sur  le  matériel  naval. 

De  là,  concluant  et  rassemblant  les  arguments  développés,  il 
semble  opportun  de  concentrer  les  idées  sur  les  points  suivants  : 

10  L'Angleterre,  la  France,  TAllemagne  et  la  Russie  ont  donné 
dernièrement  une  grande  impulsion  à  la  marine  de  guerre.  Nous  ne 
pouvions  les  suivre  dans  ce  coup  de  collier ^  où  nous  devions  nous 
borner,  avec  la  faiblesse  actuelle  de  nos  finances,  à  gagner  du  temps 
sans  nous  laisser  trop  déchoir. 

Pour  les  suivre  et  les  atteindre,  il  aurait  fallu  une  somme  tellement 
élevée  qu'une  rechute  à  une  courte  échéance  était  à  craindre. 

Nous  renoncions  donc  à  cette  solution. 

Mais  nous  ne  pouvions  pas  renoncer  à  l'espoir  que,  dans  cinq  ans, 
nos  finances  nous  permettraient  de  regardier  avec  plus  de  confiance 
rhorizon,  sans  craindre  à  chaque  complication  de  voir  apparaître  la 
fumée  des  cuirassés  ennemis  avec  la  certitude  de  ne  pouvoir  les 
affronter  convenablement. 

A  cet  égard,  il  faut  au  moins  éviter  de  rendre  encore  plus  profond 
Tabîme  qui  sépare  déjà  notre  puissance  de  la  leur  ; 

2o  Dire  que  notre  puissance  est  maintenant  zéro,  dire  que  nous 
n'avons  pas  de  flotte,  dire  qu'on  gaspille  l'argent  sans  aucune  pra* 
dence,  sans  aucune  utilité  pratique,  sans  connaissance  du  matériel 
naval,  c'est  le  plus  cruel  éloge  funèbre  qu'on  puisse  adresser  amx 
deux  hommes  les  plus  remarquables  qu'ait  possédés  la  marine  ita- 
lienne, à  ceux  qui  ont  consacré  jusqu'aux  derniers  instants  de  leur 
existence  à  l'étude  des  problèmes  maritimes  les  plus  complexes  et 
sont  morts  tous  deux  sur  la  brèche  ; 

3<>  Proportionner  notre  puissance  actuelle  à  celle  des  autres 
nations,  dans  l'intention  de  ne  pas  nous  laisser  encore  diminuer 
pendant  cinq  années,  n'est  pas  un  mandat  excessif  pour  les  condi* 
tiens  présentes  de  nos  finances. 
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Dans  cinq  ans,  on  aura  le  maumuiu  des  dépenses^  c'est  vrai; 
mais  aussi  ce  maximum  n'excède  pas  Télasiicité  du  budget  et  ne 
fait  pas  craindre  une  dépression  successive,  s'il  est  maintenu  dans 
les  limites  suivantes  ; 

40  L'utilisation  de  tout  le  matériel  apte  au  combat  est  une  ceuvre 
indispensable  eu  égard  à  cette  disette  d'argeut;  mais  écarter  coura- 
geusement de  l'action  tout  ce  qui  ne  porte  pas  une  cuirasse  verticale 
à  la  muraille  est  des  plus  obligatoire,  si  l'on  ne  veut  pas  préparer 
au  pays  de  grandes  désillusions; 

S^  En  séparant  de  l'action  ce  matériel  non  cuirassé^  mais  en 
m.éme  temps  insuffisamment  rapide  pour  échapper  à  tout  ennemi, 
on  a  besoin  de  le  remplacer  par  un  autre,  ou  cuirassé  ou  tris  rt^iide; 

6^  Les  croiseurs,  séiieusement  cuirassés,  mais  munis  de  beaucoup 
de  charbon  et  possédant  une  vitesse  de  22  à  25  milles  nécessaires 
pour  précéder  nos  cuirassés  de  20  milles,  exigent  six  ou  sept  iiûUe 
tonnes  de  déplacement;  ceux  non  cuirassés,  mais  également  pro- 
tégés par  une  vitesse  extra  de  30  milles,  on  peut  les  avoir  avee 
moins  de  deux  mille  tonnes  de  déplacement; 

V  Les  marines  les  plus  riches  ont  aussi  des  croiseurs  nouveaux 
de  dix  à  quatorze  mille  tonnes,  mais  ont  aussi  des  besoins  spéciaux 
que  nous  n'avons  pas,  et,  par  suite,  nous  ne  devons  pas  suivre  leur 
exemple; 

8»  Le  choix  entre  les  deux  solutions  du  n""  5  est  très  grave,  mais 
la  différence  entre  le  prix  de  l'une  et  celui  de  l'autre  étant  très 
appréciable,  il  convient,  pour  aujourd'hui  au  moins,  de  se  décider 
pour  la  seconde,  qui  permet  avec  35  millions,  de  fournir  dix  unités, 
tandis  que  la  première  n'en  donnerait  que  deux; 

9®  Le  choix  des  types  de  navires  d«  combat  sortant  du  cadre  de 
cet  écrit,  nous  n'en  parlerons  pasy  mais  en  retenant  que  leur  prix 
est  d'environ  25  millions,  il  ne  convient  pas  d'en  mettre  en  chantier 
plus  de  quatre,  outre  ceux  en  cours,  pour  éviter  de  douloureuses 
rechutes  dans  les  arsenaux  et  dans  l'industrie  privée  après  les  cinq 
ans  de  travail  intense;  dans  ce  cas,  par  suite  du  pire  état  des 
finances,  on  ne  pourrait  plus  répéter  pour  un  autre  espace  de  cinq 
ans  la  construction  accélérée; 

10*  Pour  le  service  de  guerre  de  24  navires  de  combat,  que  l'oû 
aura  à  la  fin  des  cinq  années,  il  faudra  plus  de  iO  croiseurs  esta- 
fettes;, mais  il  est  nécessaii*e  de  limiter  auAsi  la  construction  de  ees 
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types  pour  utiliser  tous  les  petits  et  les  grands  chantiers  existants, 
sans  en  créer  de  nouveaux.  Aussi,  en  construisant  ces  navires  de 
deux  en  deux  pour  épargner  le  temps  et  l'argent,  tenant  compte  des 
autres  constructions,  ces  chantiers  ne  pourraient  en  produire  un 
plus  grand  nombre  ; 

llo  Excluant  l'industrie  étrangère  de  l'usufruit  de  ces  navires  de 
ces  150  millions  égrenés  en  Italie  pendant  cinq  années,  ne  pouvant 
obtenir  un  plus  grand  effort  de  la  production  navale  italienne,  udc 
somme  plus  élevée,  dépensée  rapidement,  porterait  des  perturba- 
tions qu'il  faut  éviter,  soit  dans  les  industries  et  dans  les  ai*senaux, 
soit  dans  le  personnel  militaire  qui,  sans  développement  graduel, 
viendrait  à  manquer  pour  armer  les  navires  convenablement; 

12*  La  répartition  de  Tallocation  extraordinaire,  divisée  en  cinq 
exercices  de  30  millions  chacun,  serait  ainsi  de  100  millions  pour 
les  cuirassés,  de  35  millions  pour  les  croiseurs  estafettes  et  de 
15  millions  pour  changer  les  canons  du  Duilio  comme  on  a  fait  au 
Dandolo,  et  pour  appliquer  une  ceinture  légère  de  plaques  dures  à 
la  flottaison  non  protégée  de  Vltalia  et  du  Lepanto,  de  manière  à  uti- 
liser ces  navires  au  moins  comme  réserve,  comme  font  les  autres 
marines. 

La  construction  des  destroyers  et  des  torpilleurs  de  25  milles 
continuera  promptement  à  la  charge  du  budget  ordinaire,  en  même 
temps  que  la  construction  et  la  préparation  des  navires  actuels  en 
chantier; 

13"*  Une  flotte,  nouvelle  aujourd'hui,  peut  devenir  vieille  dans  cinq 
ans,  dans  dix  ans  ;  aussi,  l'étude  des  navires  futurs  ne  doit  jamais 
être  séparée  de  celle  de  l'utilisation  des  navires  précédents,  afin 
que  la  dépense  n'excède  pas  l'avantage  qu'on  en  retire. 

Les  navires  eu  fer  ne  finissent  pas  par  vétusté  comme  les  navires 
en  bois  et,  si  Ton  ne  cherche  pas  h  les  utiliser  pour  la  réserve, 
chaque  dix  ans  ou,  au  plus,  chaque  vingt  ans,  il  faudra  renouveler 
toute  la  flotte. 

Donc,  sur  150  millions  de  dépenses  extraordinaires  (outre  celles 
du  budget  ordinaire  pour  la  flotte),  15  millions  pour  meilleure  utili- 
sation de  navires  actuels,  contre  135  millions  pour  les  cuirassés  et 
les  croiseurs  nouveaux  ; 

14»  Ces  nouveaux  types  de  croiseurs  estafettes  devront  avoir  un 
déplacement  d'environ  1800  tonnes;  une  vitesse  de  30 j milles  à 
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rheure,  une  voilure  aurique  capable  de  donner  une  vitesse  ordi- 
naire pour  les  blocus  et  les  croisières,  avec  la  machine  stoppée,  un 
approvisionnement  de  combustible,  solide  ou  liquide,  suffisant  pour 
rendre  le  navire  autonome  pendant  deux  ou  trois  semaines  au  moins 
de  service  de  croisière,  en  se  servant  de  la  voilure  pendant  la  nuit; 
15^  L'armement  d'artillerie  et  des  torpilles  devra  avoir  une  impor- 
tance secondaire,  compatible  avec  l^exposant  de  charge;  la  protec- 
tion illusoire  du  pont  cuirassé  et  du  charbon  à  la  muraille  devra 
être  supprimée,  les  locaux  de  la  machine  et  des  chaudières  devront 
devenir  vastes,  absolument  ouverts,  bien  éclairés  et  courbes;  le 
charbon  devra  venir  en  abondance  sur  le  palier,  devant  les  four- 
neaux, de  manière  h  simplifier  le  fatigant  service  h  toute  puissance 
des  chaudières  à  tubes. 

Rochefort-sur-Mer,  le  19  mai  1899. 

Traduit  de  l'italien  {Rivista  nauticà)^  mars  1899, 

par  Dupuis, 

Capilalne  de  raisMau. 
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lA  Rivista  Mariitima,  du  mois  d'août  dernier  (1899),  a  publié, 
soos  le  titre  Nornogmmmi  délie  curve  d'Altezza  (nomogrammes  on 
abaqoee  des  courbes  de  hauteur*),  un  mémoire  dans  leqnel  Fau- 
teur, le  professeur  E.  Molfino,  expose  les  résultats  de  recherches 
ayant  pour  objet  la  résolution  graphique  du  problème  du  Point. 

Les  divers  abaques  proposés  par  M.  E.  Molfino  sont  déduits  des 
propriétés  des  courbes  de  hauteur  signalées  par  le  commandant 
Guyou,  dans  divers  ouvrages  (Tables  de  poche,  Les  Problèmes  de 
navigation  et  la  Carte  marine),  propriétés  desquelles  M.  Guyou  a 
déduit  un  ensemble  de  méthodes  nouvelles  pour  calculer  le  Point  à 
l'aide  des  Tables  de  latitudes  croissantes. 

Pour  rendre  intelligible  l'analyse  de  ce  mémoire,  il  est  nécessaire 
de  rappeler  brièvement  au  lecteur  les  propriétés  qui  en  sont  la  base. 

M.  Guyou  a  désigné  sous  le  nom  de  cercles  de  première  e^èce  les 
petits  cercles  de  la  sphère  qui  ne  comprennent  aucun  des  deux 
pôles,  sous  celui  de  cercles  de  seconde  espèce,  les  petits  et  grands 
cercles  dont  le  contour  sépare  les  deux  pôles,  et  sous  le  nom  de 
cercles  de  troisième  espèce,  les  petits  cercles  qui  passent  par  Tun  de 
ces  points.  Les  courbes  représentant  ces  cercles  sur  la  Carte  de 
Mercator  ont  reçu  respectivement  les  noms  de  courbes  de  première^ 
seconde  et  troisième  espèces. 

Enfin,  un  cercle  de  première  espèce  et  un  cercle  de  deuxième 
espèce  inscrits  dans  une  même  zone  sur  la  sphère  et  les  courbes 
correspondantes  de  la  carte,  ont  été  nommés  cercles  et  courbes 
conjugués. 

Ces  courbes  jouissent  des  propriétés  suivantes  : 

I.  —  Les  courbes  de  première  espèce  inscrites  dans  un  même 
fuseau  ou  dans  des  fuseaux  égaux  sont  égales  (superposables). 


*  Le  mot  français  abaquet  a  été  traduit  ea  italien  par  le  mot  ahbacM,  par  le  profes- 
seur Pesci  ;  le  professeur  Molfino  préfère  le  mot  nomogrammi,  qni  est  mieux  en  har- 
monie arec  le  mot  Nomographie  et  qui  rappelle  mieux  la  nature  des  tables  graphiques 
qu'il  désigne. 
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IL  —  Les  courbes  de  première  et  de  deuxième  espèces  inscrites 
dans  des  zones  dans  les  hauteurs  sur  la  carte  sont  superposables. 

III.  —  Si  m  et  w'  sont  deux  points  où  un  même  parallèle  rencontre 
deux  courbes  conjuguées,  l'azimut  en  m  est  égal  à  l'angle  au  pôle 
en  m\  et  réciproquement. 

Il  résulte  de  ces  propriétés  que,  pour  obtenir  sur  la  carte  la 
courbe  de  hauteur  qui  représente  un  cercle  de  hauteur  quelconque 
de  la  sphère,  il  suffit  de  tracer  d'abord  la  courbe  qui  représente 
suivant  le  cas  le  petit  cercle  ayant  son  centre  sur  Téquateur,  ou  le 
grand  cercle,  dont  les  zones  d'inscription  ont  sur  la  carte  la  même 
hauteur  que  la  zone  d'inscription  du  cercle  considéré,  puis  de  faire 
glisser  cette  courbe  parallèlement  à  elle-même  de  manière  que  l'un 
de  ses  parallèles-limites,  ou  encore  son  parallèle  moyen  coïncide 
avec  le  parallèle  correspondant  de  la  courbe  cherchée. 

Le  problème  du  point  se  ramenant  toujours  au  tracé  d'une  droite 
de  hauteur,  l'opération  qui  précède  en  donnerait  la  solution  si  elle 
("îtail  pratiquement  réalisable,  car  il  ne  resterait  plus  qu'à  tracer  sur 
lu  carte  la  petite  portion  de  la  courbe  qui  avoisine  le  point  estimé. 

Le  tracé  des  courbes  qui  constitue  l'une  des  difficultés  pratiques 
principales  de  cette  méthode  pourrait  ^tre  évité  par  la  construction 
préalable  d'une  projection  de  Mercator  représentant  exclusivement 
les  courbes  dont  la  zone  est  coupée  en  deux  moitiés  par  équateur; 
et  même,  ces  courbes  étant  composées  comme  l'on  sait  de  quatre 
parties  superposables,  il  suffirait  ée  tracer  seulement  le  quart  de 
chacune  d'elles. 

La  courbe  de  ce  graphique  qu'il  y  aurait  lieu  de  choisir  se  recon- 
naîtrait à  la  hauteur  de  sa  zone,  égale  h  œOe  de  la  zone  de  la  courbe 
d'observation.  Cette  hauteur,  aiiisi  que  la  position,  sur  la  carte,  du 
parallèle  moyen  de  la  courbe  s'obtiendraient  par  le  calcul  prélimi- 
naire que  nous  indiquerons  plus  loin. 

Remarquons  enfin  que,  pratiquement,  la  superposition  du  gra- 
phique à  la  carte  ne  serait  pas  nécessaire  ;  il  suffirait,  en  efifet,  de 
reporter  sur  le  graphique  lui-même  le  point  estimé  à  l'aide  de  ses 
coordonnées  rapportées  au  méridien  moyen  (P)  et  au  parallèle 
moyen  (D.  On  mesurerait  ensuite,  sur  cette  épure,  les  coordonnées 
P'  et  /'  d'un  point  de  la  courbe  voisine  de  l'estime,  on  obtiendrait 
ainsi  les  coordonnées,  par  rapport  aux  mêmes  origines,  du  point 
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déterminatif  ;  quant  à  l'azimut  en  ce  point,  il  serait  fourni  par  l'angle 
horaire  du  point  de  la  courbe  conjuguée  qui  serait  situé  sur  le  même 
parallèle  /'. 

En  résumé,  le  navigateur  qui  disposerait  du  graphique  que  nous 
venons  de  décrire  aurait  à  effectuer  les  opérations  suivantes  (Nous 
supposons  ici  que  la  courbe  considérée  est  de  première  espèce 
D  +  N  <  90<>,  et  nous  omettons  les  règles  des  signes). 


Calcul  préliminaire. 

Sphài«. 

Carte. 

Déclinaison 

Bisl.  zénith 

D  = 

N  = 

— 

Sommet  de  la  zone 
Base  de  la  zone. . . 

D  +  N  = 
D  — N  = 

(1)X(D  +  N)'= 
(Ï)X(D-N)  = 

Latitude  estimée. . 

...     L  = 

Hauteur  (3) =(1)— (2)  = 
•    {4)=(i)+(2)  = 

(5)  Demi-hauteur,  moitié  de  (3)  = 

(6)  Parallèle  moyen,    >>       (4)  = 

(7)X(L)  =  - 
(8)/«(7)~(6)  = 

Angle  au  pôle  estimé. .    P  = 

Opérations  graphiques. 

10  A  l'aide  de  /  et  P,  porter  le  point  estimé  sur  Tabaque. 

2*  Déterminer  d'après  la  demi-hauteur  (5)  la  courbe  qui  convient 
à  l'observation.  Cette  courbe  passe  nécessairement  dans  le  voisinage 
du  point  estimé. 

30  Relever  sur  cette  courbe  les  coordonnées  /'  et  P'  d'un  point 
voisin  de  l'estime,  et  l'angle  horaire  au  point  de  la  courbe  conjuguée 
situé  sur  le  même  parallèle;  cet  angle  horaire  est  l'azimut  Z. 

Résultats  finals. 

Les  diflérences  P'  —  P  et  T  —  t  donnent  en  minutes  d'équateur  les 
corrections  <i  faire  subir  h,  la  longitude  et  à  la  latitude  croissante  du 
point  estimé  pour  obtenir  le  point  déterminatif,  et  l'azimut  Z  donne 
la  direction  du  lieu  géométrique  en  ce  point. 

*  La  notatioD  \  (y)  distingue  la  eertitado  croissante  d'one  latitude  y- 
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Le  graphique  des  courbes  de  hauteur  que  nous  venons  d'indiquer 
représente  l'abaque  ou  nomogramme  n^  I  de  l'auteur  du  mémoire. 

Examinons  actuellement  dans  quelle  mesure  il  simplifie  les  opéra- 
tions. La  méthode  indiquée  par  le  commandant  Guyou  est  la  sui« 
vante*  : 

Sphèn.  Carte. 

Déclinaison D  = 

Dist.  zénith N  = 


Sommet  de  la  zone    D  +  N  =  (i)  X  (D  +  N)  : 

Base  de  la  zone. . .    D  — N=  (2)X<D-~N): 

Latitude  estimée..  L=  (3)  X  (L) 


(4)  =  (i  )  —  (3)  aa  a  =  Distance  au  sommet  = 

(5)  =  (3)  — (î)s=.ô  =  Distance  à  la  base  = 

(6)  <!(«)•= 

(7)  a  (6,  = 
(8)=(6)+(7  = 
(9)=(6)-(7)  = 

co  X  (P)«  =  (10)  =  moitié  de  (8)  = 
co  X  (Z)»  «  (H)  =  moitié  de  (9)  = 

F  = 
Z  = 

£n  comparant  ce  calcul  aux  opérations  décrites  plus  haut,  on 
constate  déjà  qu'il  dépasse  de  bien  peu  en  étendue  les  calculs  préli- 
minaires nécessaires  à  l'emploi  du  graphique.  Voyons  maintenant  si 
les  opérations  graphiques  préconisées  par  l'auteur  du  mémoire  pour 
compléter  la  solution  sont  bien  pratiques. 

Le  professeur  Holfino  fait  remarquer  avec  raison  que  l'abaque 
devrait  être  tracé  à  une  échelle  de  i^^  pour  2' d*équateur  ;  puis, 
comme  la  projection  de  Mercator  ne  peut  pas  représenter  les  régions 
voisines  du  pôle,  et  par  suite  les  courbes  ayant  de  très  grandes  hau- 
teurs, il  propose  de  limiter  l'abaque  au  parallèle  de  5400'(66o31')  et 
de  le  compléter  par  un  autre  mode  de  projection  dont  nous  parle- 
rons plus  loin,  dans  lequel  les  méridiens  sont  représentés  par  des 
droites  courantes. 

L'ensemble  de  ces  deux  abaques  formerait  alors  un  ^ond  atlas  de 

*  Le  calcol  qai  suit  ne  conviendrait  pas  aui  obserrations  Toisines  du  méridien,  mai» 
il  peut  être  appliqué  jusqu'au  cas  où  la  méthode  des  circnmméridiennes  doTient  appli- 
cable eUe-méme. 

*  Voir,  pour  les  notations,  TouTtage,  Xaffroàl^niM  de  ntmgaêi^n  et  U  CmrUmwrvM. 

BBT.  M4S.  —  aiEPTUCBU   1S99.  )• 
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20  ffuilkê  carrées  4$  68  emKtimètres  de  côîé,  «ans  tenir  comple  si  des 
marges,  ni  des  parties  eommones  qu^l  sentit  nécessaire  dé  consenmr 
aux  feuillets  représentant  dès  parties  oontignés.  One  carte  supplé- 
mentaire k  petite  échelle  représentant  l'abaque  entier  servirait: 
d'index  pour  se  reporter  à  la  feuille  qui  convient  au  problème. 

Bien  que  les  marins  aient  une  tendance  marquée  à  préférer  les 
solutions  graphiques  à  celles  que  fournissent  les  tables  nomériqnes, 
il  ne  semble  pas  probable  que,  pour  éviter  deux  ou  trois  lectures 
supplémentaires  à  vue  dans  la  petite  table  qui  kmr  a  déjà  été  nâces- 
saire  pour  les  calculs  préliminaires,  ils  soient  jamais  disposés  à 
recourir  à  un  aussi  volamineux  appareil. 

Les  propositions  du  professeur  E.  Molfino  ne  paraissent  donc  pas 
susceptibles  d*ètre  adoptées  par  les  praticiens;  néanmoins,  son 
mémoire  est  loin  d'être  sans  intérêt.  Les  différents  abaques  ou  nomo- 
^rantm^^  qu'il  étudie  sont  en  réalité  des  modes  nouveaux  de  projec- 
tion de  la  sphère  qui  jouissent  de  propriétés  curieuses,  et  qui  pour- 
ront sans  doute  dans  certains  cas,  rendre  de  réels  services.  Dans  ces 
modes  de  projection  les  parallèles  sont  représentés  par  des  droites 
parallèles,  et  les  méridiens  des  droites  parallèles  ou  par  des  droites 
concourantes  et,  sur  la  plupart  d'entre  eux,  l'une  des  espèces  de 
courbes  est  représentée  par  des  lignes  droites  et  Tautre  par  des 
courbes  du  second  degré. 

Dans  le  mode  de  projection  adopté  par  l'auteur  pour  compléter 
son  abaque  dans  le  voisinage  du  pOle,  les  méridiens  sont  des  droites 
concourantes.  Les  cercles  des  trois  espèces  sont  représentés  par  des 
courbes  dont  Téquation  est  assez  compliquée,  mais  dont  le  tracé 
par  points  serait  facile  à  l'aide  du  réseau  des  parallèles  et  des  méri- 
diens. 
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fORfiE  lOTRHX  A  BORD  188  MTIMBNfS  Iffi  «HEM»' 

Par  le  Commodore  Geoi^ge  Vf".  MMUVVLLM 

MâCAKlGIBN  BN  CBfEF  0B  LA.  MÀBIKB  dB8  ÉTATS*  ITKIB. 

Pour  dresser  ime  série  de  tables  donnant  )a  fMiisstfiMe  Décessaire 
pour  mprimer  une  vilesse  donnée  à  un  navire  d*uit  déplaceneat 
donné,  on  s'est  inspiré  des  résultats  d'enTiron  devx  cents  essais  ^'à 
peu  près  le  même  nombre  de  navires.  De  l'exame»  de  ces  tables 
découle  ce  fait  remarcraaMe  que  la  puissance  effective  de  propulsion 
des  navires  k  trots  hélices  est,  dans  presque  tous  les  cas,  supérienif e 
h  celle  des  navires  de  mène  taille,  vitesse  et  lig^nes  générales,  ne 
disposant  que  de  deux  systèmes  de  machines.  L'attention  a  déjà  étë 
appelée  sur  ies  remarquables  résultats  obtenus  à  leurs  essais  parles 
croiseurs  américains  Cêlnmbia  et  MinnmpêH».  Le  nombre  des 
navires  h  grande  vitesse  s'est  accru  dans  de  si  considérables  pro- 
portions qu'il  a  été  fort  intéressant,  pour  ceux  à  qui  incombait  ia 
responsabilité  des  plans  de  machine  de  ces  croiseurs,  de  noter  à 
qae)  point  ils  se  sont  maintenus  au  premier  rang  des  navires  de  la 
flotte.  Ces  bâtiments,  vieux  de  cinq  années,  dont  les  plans  datent 
de  dix  ans,  comptent  encore  parmi  les  plus  économiques,  si  loin  que 
puisse  être  potnsée  la  puissance  effective  de  propulsion. 

La  supériorité  de  la  Qilumèia  et  du  Minneapolis  sur  ies  autres 
navires  des  États-Unis  constrnits  à  peu  près  h  la  même  époque  tient 
à  plusieurs  causes  Les  lignes  d'eau  de  ces  bâtiments  sont  d'un  des- 
sin  remarquablement  bien  approprié,  la  résistance  (de  la  carène)  est 
faible;  ces  fadeurs  donnent,  de  l'avis  général,  une  résistance  totale 
bien  inférieure  à  celle  calculée  sur  les  données  des  essais  de  navires 
dont  les  plans  étaient  moins  soignés.  Cela  est  vrai  jusqu'il  un  certain 
point,  mais  la  comparaison  de  ces  bâtiments  américains  avec  ceux 
de  nationalité  étrangère  ayant  à  peu  près  les  mêmes  lignes  d'eau  el 

*  Lu  à  Ia  quaraaUème  seseJon  de  {Institut  dm  Géaie 'maTÎtioe  le  83  acars  4890. 
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la  même  vitesse  met  encore  davantage  en  lumière  la  supériorité  de 
nos  navires.  La  principale  cause  de  cet  accroissement  de  la  puis- 
sance effective  réside  dans  l'emploi  de  trois  machines  et  de  trois 
propulseurs  pour  l'utilisation  de  la  force  motrice.  Non  seulement  le 
rendement  propulsif  a  été  augmenté,  mais  les  avantages  mécaniques 
et  tactiques  résultant  de  l'usage  des  trois  hélices  sont  si  nombreux 
que  l'on  se  rend  vite  compte  de  la  raison  qui  fait  actuellement 
adopter  ce  système  de  propulsion. 

On  a  déjà  appelé  l'attention  sur  les  avantages  résultant  de  l'em- 
ploi de  trois  engins  propulseurs;  mais  il  peut  ôtre  intéressant  de 
rappeler  quelques-unes  des  raisons  qui  ont  conduit  à  l'adoption  de 
ce  système  pour  la  Columbia  et  le  MinneapolU.  A  l'époque  où  l'on 
étudiait  les  plans  projetés  de  ces  navires,  aucun  établissement  des 
États-Unis  n'était  capable  de  fournir  les  pièces  forgées  exigées  par 
la  puissance  considérable  que  Ton  désirait  obtenir,  dans  le  cas  où 
l'on  avait  recours  au  système  à  deux  hélices.  Les  autres  principaux 
facteurs  entrant  en  jeu  étaient  la  plus  grande  sécurité  offerte  par  les 
trois  hélices,  tant  pour  les  machines  que  pour  le  navire,  et  aussi  le 
gain  économique,  gain  alors  prévu  et  aujourd'hui  réalisé. 

Actuellement,  en  ce  qui  concerne  les  plans  des  croiseurs  et  des 
navires  de  combat  d'une  grande  puissance,  les  conditions  sont 
quelque  peu  différentes.  Nous  ne  sommes  plus  arrêtés  par  Timpuis- 
sance  probable  des  usines  métallurgiques  à  fournir  les  pièces  forgées 
ou  fondues  de  la  taille  que  nous  pouvons  désirer,  quelle  que  soit  la 
puissance  que  l'on  se  propose  de  donner  à  un  navire  de  guerre.  Au 
contraire,  nombreux  sont  les  exemples  d'engins  d'une  puissance 
bien  supérieure  à  celle  demandée  pour  les  navires  les  plus  rapides 
déjà  construits  aux  Ëlats-Unis  et  donnant  complète  satisfaction  non 
seulement  aux  auteurs  des  projets,  mais  encore  aux  constructeurs 
et  aux  propriétaires.  La  science  métallurgique  a  fait  de  tels  progrès 
dans  les  dix  dernières  années  que  nous  sommes  maintenant  en  état 
de  fournir  d'une  façon  courante  de  l'acier  d'une  force  de  résistance 
';i  l'extension  de  93,000  livres,  21  p.  100,  allongement  2  pouces, 
et  de  supporter  un  effort  de  flexion  à  froid  donnant  une  courbure 
intérieure  de  1  pouce  de  diamètre  sans  montrer  de  crevasses  ni  de 
fêlures.  Le  perfectionnement  des  méthodes  de  forgeage,  notre  plus 
complète  connaissance  des  fondants,  l'usage  exclusif  de  l'acier  nic- 
kelé pour  les  pièces  de  machine,  usage  d'une  grande  importance, 
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remploi  judicieux  du  recuit  et  de  la  trempe»  tous  ces  éléments  com- 
binés nous  permettent  de  nous  procurer  des  matériaux  plus  résis- 
tants. Aujourd'hui,  nous  obtenons  un  grand  accroissement  de  puis- 
sance sans  être  obligés  d'avoir  recours  à  des  engins  d'un  poids  total 
de  beaucoup  supérieur  à  celui  exigé  il  y  a  dix  ans  pour  les  faibles 
puissances  alors  en  service.  La  réduction  de  poids  est  encore  plus 
visible  dans  les  organes  mobiles.  C'est  là  un  point  à  noter  comme 
indiquant  que  l'accroissement  de  puissance  n'a  pas  été  suivi  d*une 
augmentation  des  vibrations,  un  élément  qui  vraisemblablement 
limitera  dans  l'avenir  les  vitesses  de  rotation.  Nous  ne  sommes  plus 
contraints  de  répartir  l'effort  entre  trois  arbres  par  suite  de  Timpos- 
sibilité  où  nous  étions  d*en  obtenir  un  suffisamment  résistant  pour 
transmettre  la  moitié  de  la  puissance.  Nous  trouvons  maintenant 
sur  nos  marchés  tout  le  matériel  nécessaire  à  l'utilisation  de  la  plus 
haute  puissance  aujourd'hui  rêvée.  Il  y  a  encore  plusieurs  autres 
considérations,  d'ordre  à  la  fois  tactique  et  mécanique,  qui  rendent 
<i*un  emploi  judicieux  le  système  de  propulsion  à  trois  hélices  pour 
les  navires  de  guerre,  du  moins  aux  hautes  puissances. 

L'avantage  le  plus  évident  de  l'emploi  des  trois  hélices  résulte  de 
la  division  subséquente  de  la  puissance.  C'est  là  un  élément  d'une 
importance  toute  particulière  à  bord  des  navires  de  guerre,  où  l'on 
doit  envisager  aussi  bien  l'éventualité  d'un  désastre  en  temps  de 
guerre  que  les  chances  d'avarie  en  temps  de  paix.  L'augmentation 
du  nombre  des  machines  non  seulement  diminue  la  portion  de  puis- 
sance susceptible  d'être  anéantie  à  un  moment  donné,  mais  rend 
encore  moins  courant  le  danger  d'accident  de  machine  fatal  pour  le 
navire.  Le  danger  que  fait  courir  un  seul  obus  est  bien  diminué.  Il 
faudra  trois  projectiles,  pénétrant  sous  le  pont  cuirassé,  pour 
désemparer  complètement  un  navire  à  trois  hélices;  deux  seulement 
seront  nécessaires  pour  venir  à  bout  du  navire  n'ayant  que  deux 
machines.  Cette  hypothèse  est  basée  sur  une  probabilité  qui  peut 
être  erronée,  à  savoir  qu'un  obus  n'aura  aucun  effet  nuisible  en 
dehors  du  compartiment  où  il  explosera*  Il  est  probable  que  la 
cloison  verticale  qui  sépare  les  chambres  des  machines  ne  pourra 
que  restreindre  les  effets  de  l'explosion.  Il  est  fort  possible  qu'un 
seul  projectile  heureux  parvienne  à  désemparer  complètement  le 
navire  à  deux  hélices.  Dans  le  cas  analogue,  deux  projectiles  seront 
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sûrement  nécessaires  pour  infliger  uhe  avarie  Gorrespondanle  ai» 
narine  li  trois  héiiees. 

On  peut  prodamer  avec  raisM  qoe  les  madiines  de  nas  navires 
Ae  guerre  sont  d^à  tnen  abritées  des  ffejectiles.  S*il  nous  est  pos- 
sible de  venir  è  bout  de  démontrer,  d'one  façon  on  d'aneaQtre,4iiic 
la  protection  peut  devenir  meSlenre,  sans  inconvénients  pronmani 
d'antres  canseSy  il  y  aura  Ueu  d^sdoplerle  système  <iffrant  le  ptns  de 
sécurité.  Dans  le  vieux  temps  de  la  marine  h  wiles,  bien  des  vîe- 
toîres  furent  Temperlées,  parfais  sur  des  forces  supérieures,  grâce  è 
)a  destrection  de  ia  voilure  de  Tan  des  combattants.  La  puissance 
motrice  d'un  navire  étant  détruite,  celui-ci  se  trouvait  à  la  merci  de 
Pennemi.  de  nos  jours,  les  navires  de  combat  ayant  une  pnissaHie 
artillerie  dans  taules  les  directions,  l'éventualité  d'an  semblable  sort 
est  en  partie  évitée;  mais  on  mt  encore  que  tout  bâtiment  inerte  à 
la  surface  des  mers  est  dans  an  état  d'infériorité  manfoée  par  rap- 
port à  son  ennemi,  maître  de  ses  mouvements.  Tout  système  aag- 
mentant  les  chances  d'acquérir  ou  de  garder  {^avantage  du  ve$U  dans 
le  combat  doit  être  considéré  comme  bon. 

Vienne  l'avarie  de  Tune  des  machines,  l'importance  d*un  tel  acci- 
dent, an  point  de  vne  de  la  facilité  de  manœuvre  et  des  qualités  de 
direction  du  navire,  est  loin  d'être  aussi  grande  si  celui-ci  a  trois 
bélîces  que  s'il  n'en  a  que  deux.  Dans  le  cas  d'avarie  de  l'un  des 
propulseurs,  un  angle  de  barre  de  6^,^  à  10»  est  nécessaire  pour 
tenir  en  route  le  navire  à  deux  hélices.  Ce  nombre  de  degrés  est 
celui  exigé  lorsque  l'bélicede  la  machine  paralysée  est  laissée  tour- 
ner folle  sur  rart)re.  Nous  nous  sommes  efforcés  d'obvier  à  cet 
inconvénient  par  l'emploi  d'orbe»  divergetUs^,  réduisant  l'actioQ 
déviatrice  des  machines;  les  officiers  de  pont  sont  hostiles  à  cette 
modification,  eux  qui  demandent  des  navir»  pivotant  littéralement 
sur  leurs  talons.  En  résumé,  plus  la  fraction  de  puissance  anmdée 
est  faitile,  plus  l'efTeit  nuisible  à  la  direction  est  amoindri. 

A  bord  des  navires  de  guerre,  on  doit  s'efforcer  de  réduire  les 
compartimenltsétanches  ans  plus  faibles  dimensions  possibles.  Dans 
les  navires  à  trms  hélices,  la  dinûautio»  da  volume  des  engins  nous 
donne  ce  résultat,  et,  aîa»  qu'on  l'a  fait  remarquer  récemment,  sans 
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que»  pour  oela,  le  vDlume  total  des  chambres  de  maclÛBe  suit  aug- 
inaBté.  Un  des  avantages  naarqués  des  trois  hélices  est  d'obtenir, 
avec  de  plus  petits  propulseura,  la  môme  puissance  totale.  Cette 
seole  particubinté  suffirait  à  justifier  l'emploi  des  trois  propulseurs 
sur  les  navires  de  guerre,  avantage  d'ordre  si  pratique,  mécanique 
et  tactique»  qu'il  est  surprenant  que  ce  £ait  n'ait  pas  été  davantage 
mia  en  lumière. 

Une  grande  partie  de  la  puissance  propulsive  est  absorbée  par  la 
résistance  de  l'eau  au  passage  de  Taile  du  propulseur.  Cette  résis- 
tance s'accroît  avec  toute  augmentation  de  la  vitesse  .périphérique 
des  ailes;  les  faiUes  vitesses  de  rotation  soat  avants^geuses  à  cet 
égard.  Nous  supposons  naturteUement  que  Ton  tient  un  compte  exact 
du  rapport  entre  le  pas  et  le  diamètre  de  l'hélice.  Si  ce  rapport  ne 
.peut  être  déraisonnablement  accru,  cependant,  avec  les  larges 
hélkes  en  usage  poui*  les  projets  en  cours,  ce  rapport  devra,  pour 
être  avantageux,  être  plutâl  élevé^;  la  réduction  de  la  vitesse  péri- 
phérique eera,  k  cet  égard,  une  grande  source  de  gain  économique. 
Avec  les  grandes  vitesses  et  les  hautes  puissances,  cotte  vitesse  est 
très  voisine  du  point  critique,  au  delà  duquel  le  frottement  excessif 
et  les  effets  de  la  «cavitatiouji  commencent  à  se  faire  sentir^  La 
diminution  de  la  pression  sur  la  lace  avant  des>ailes  d*hélice  n'est 
,pas  un  élément  négligeable  aux  grandes  vitessea.  L'étude  d'an  pro- 
jet de  propulseur  parfait  est  trop  compliquée  pour  être  ici  mieux 
que  simplement  abordée  à  la  hàia;  mais  il  est  évident  que  la  réduc- 
tion de  la  vitesse  périphérique  sera  avantageuse  dans  le  cas  des 
hélices  à  large  diamètre  nécessaires  à  l'utilisation  des  hautes  puis- 
sances. 

Aujourd'hui^  l'usage  des  trois  hélices  permet  une  diminutian4e 
Su  p.  100  du  diamètre  de  Thélice,  et,  ainsi  qu'il  sera  ^lémontré, 
cette  réduction  est  aocompugnée  d'un  accroissement  du  nombre 
de  tours;  la  vitesse  périphérique  peut  être  ainsi  rapidemeoi  réduite 
à  un  chiffre  bien  inférieur  à  celui  exigé  par  le  système  à  deux 
hélices. 

Jok  centre  arrière  du  navire,  dans  le  BiUage  satâllUe*  qui  se  pro- 
duit toujours  juaqu'à  ua  certak  point*  même  avec  les  coques  les 


*  Ptihmm0  wnke,  mot  à  mot  c  sillafo  soiTtat  ;  sorte  tfocarèm  Iqrnde  peftietpnt 
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plus  soignées,  les  inconvénients  d'une  large  hélice  se  font  moins 
fortement  sentir.  Je  crois  que,  dans  le  sillage  satellite^  la  cavitation 
ou  la  tendance  à  ce  qu'elle  se  produise  sont  très  diminuées,  et,  à  ce 
point  de  vue,  je  pense  qu'on  obtient  un  meilleur  rendement  de  l'hé- 
lice de  l'arrière  que  de  celle  des  côtés.  Quelle  qu'en  soit  la  cause» 
cette  augmentation  du  rendement  est  si  bien  démontrée  par  les 
résultats  d'essais  qu'elle  est  hors  de  discussion.  J'entends  les  essais 
des  grands  navires  et  non  les  essais  au  bassin.  Ces  derniers  peuvent 
fort  bien  servir  à  déterminer  la  résistance  momentanée  d'une  coque, 
mais  non  à  fixer  le  régime  de  traction  ou  le  rapport  entre  la  puis- 
sance de  traction  et  la  puissance  indiquée.  C'est  dans  l'accrois- 
sement de  la  puissance  effective,  non  dans  une  diminution  de  M 
résistance,  que  Ton  trouve  l'économie  du  système  à  trois  hélices. 
Aucune  expérience  sur  propulseurs  seuls  ne  peut  être  considérée 
comme  ayant  la  valeur  des  essais  des  navires.  Les  expériences  de 
propulseurs  sur  modèles  ne  sont  nullement  satisfaisantes.  Seule, 
l'expérience  avec  des  hélices  de  la  grandeur  voulue,  travaillant  au 
pas  projeté  et  animées  de  la  vitesse  prévue,  avec  l'effort  de  pleine 
charge,  peut  nous  donner  des  résultats  concluants.  Les  essais  faits 
dans  ces  conditions  montrent,  ainsi  que  j'ai  dit  en  commençant, 
qu'il  y  a  un  avantage  considérable  k  employer  trois  hélices. 

Les  recherches  sur  Taménagement  des  hélices  n'ont  pas  encore 
été  poussées  assez  loin  pour  présenter  autre  chose  que  de.  tâtonnants 
essais  sur  le  rendement  dû  aux  différentes  méthodes.  Il  est  certain 
toutefois  que  l'on  gagne  à  la  fois  h  l'emploi  d'hélices  petites  et  d'une 
hélice  travaillant  dans  le  sillage,  et  que  ces  gains  augmentent  avec 
la  vitesse.  Si  Ton  envisage  seulement  des  expériences  à  entière  puis- 
sance, on  trouvera  probablement  que,  au-dessous  de  quelque  faible 
vitesse  non  encore  déterminée,  il  sera  plus  avantageux,  au  point  de 
vue  économique  seulement,  d'user  d'une  seule  hélice;  au  delà  de  ce 
point,  on  trouvera  que  l'usage  de  deux  hélices  tend  à  une  diminu- 
tion de  la  puissance  demandée  pour  une  coque  donnée  et  une  puis- 
sance maximum,  et  que  partout  où  deux  sont  bonnes,  trois  sont 
meilleures.  J'estime  que  l'économie  sur  les  navires  à  une  hélice, 
résultant  de  l'emploi  de  deux  hélices,  est  de  8  p.  100  pour  les  navires 
d'une  vitesse  maximum  de  12  à  20  nœuds,  et  je  juge  les  trois  hélices 
plus  économiques  que  les  deux  hélices  de  5  p.  iOO  pour  les  navires 
de  15  nœuds,  et  de  12  p.  100  pour  les  navires  de  24  nœuds.  Ce  sont 
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là  des  chiffres  approchés»  mais  tirés  cependant  des  données  fournies 
par  les  essais  de  nombreux  navires  munis  des  différents  systèmes 
de  propulsion  à  vapeur.  J'ai  beaucoup  insisté  sur  ce  point,  afin  de 
développer  les  conclusions  suivantes  : 

i^  L'usage  de  trois  hélices  est  d'une  grande  économie  aux  hautes 
puissances; 

i9  La  diminution  de  taille  des  hélices  est  particulièrement  avan- 
tageuse en  ce  qui  concerne  les  hélices  latérales; 

30  Pour  répartir  également  les  inconvénients  de  la  grande  vitesse 
périphérique  et  profiter  des  avantages  du  siUagei  satellite^  l'hélice 
centrale  devra  être  plus  grande  que  les  hélices  latérales. 

II  y  a  encore  bien  d*autres  avantages  dus  à  l'emploi  d'hélices 
latérales  plus  petites,  surtout  pour  les  navires  de  guerre. 

Au  moment  d'une  rencontre  avec  l'ennemi,  si  les  circonstances 
sont  favorables,  la  différence  entre  le  double  et  le  triple  système 
sera  faible.  Cependant,  l'hélice  située  du  côté  de  l'adversaire  sera  à 
la  merci  d'un  projectile  lancé  obliquement  de  l'avant  ou  de  l'arrière 
si  elle  forme  saillie  en  dehors  de  la  voûte,  ainsi  qu'il  en  est  généra- 
lement dans  le  système  à  deux  hélices.  Dans  la  suite  du  combat, 
alors  que  les  navires  se  frôleront  en  passant  l'un  près  de  l'autre, 
J'une  des  hélices  latérales  sera  avariée  si  elle  présente  cette  même 
saillie.  Avec  les  petites  hélices  du  système  triple,  aucun  propulseur 
ne  sera  endommagé  dans  les  mêmes  conditions,  et,  quoi  qu'il  puisse 
survenir,  l'hélice  arrière  sera  toujours  intacte.  C'est  là  un  avantage 
qui  garde  son  importance  dans  les  conditions  ordinaires  de  naviga- 
tion, où  le  propulseur  du  navire  à  deux  hélices  est  à  la  merci  d'un 
choc  contre  un  tronc  d'arbre  flottant  ou  une  pile  de  pont  dans  une 
rivière,  alors  que  la  coque  du  navire  déborde  le  même  obstacle  du 
propulseur  plus  petit  du  système  triple.  S'accoster  le  long  d'un  quai, 
cet  épouvantail  des  commandants  de  navires  à  deux  hélices  et  à 
formes  fines,  deviendra  plus  facile. 

La  moins  grande  longueur  d'arbre  nécessaire  pour  arriver  à 
dégager  l'hélice  plus  petite  des  formes  du  navire  permettra  de  placer 
les  propulseurs  plus  sur  l'avant,  là  où  ils  seront  mieux  abrités  par 
la  coque.  Ces  arbres  plus  courts  entraîneront  une  diminution  des 
efforts  nuiûbles  sur  le  propulseur  en  cas  d'affolement  par  mauvais 
temps.  Souvent  ils  permettront  la  suppression  de  l'étai  de  support; 
on  obtiendra  ainsi,  avec  des  risques  de  rupture  moindre,  une  réduc- 
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tÂ9A  de  poids.  D'autres  avantages  réatltoat  4a  fait  «que,  Imbékces 
étaoÉ  |ikis  petîles,  les  extrémités  des  ayes  smt  pkis  prafiandémaot 
immergées  ^ue  dans  le  systènis  à  deux  béUces.  On  aoea  une  fias 
grande  latitude  pour  la  fixation  de  la  {LottaisAo  iège  et  eo  cfaaife. 
U  semble  •-  je  oe  doute  pas  q«e  les  «aaslracteurs  ne  Jeûnent  à 
bout  de  démontrer  que  la  place  de  l'hélice  centrale  n'influe  en  nan 
sur  ce  gain — ^'en  négligera  cet  avanluge  pour  deikner  une  légère 
inclinaison  verticale  aux  arliNres  kléraux,  %&r  d'obtenir  une  poussée 
hûiiaonlale  au  moment  où  TavaiU  du  navire  fait  dans  l'eau  eifort  à 
toute  vitesse.  En  général,  l'asaû^te  du  n«vî»e  n'aara  «ncmie 
influence.  Ce  qui  doit  avant  tout  mériter  d'être  pris  eneonsidtfmtiem 
est  le  fait  que,  plus  les  bélices  sont  immergées,  plus  Taecès  des  filets 
d'eau  est  libre  et  plus  parfaite  est  l'action  propulsive.  La  banteor 
d'eau  au*dessus  des  extrémités  des  ailes  d'hélice  limite  ks  dangers 
d'emballement^  chaque  pied  d'immersion  les  diminuant;  Tous  ceux 
qui  ont  numié  la  soupape  d'arrêt,  manœuvrant  la  valve  smvant  le 
tangage  du  navire»  appréci^rant  pleinement  cet  avanta^.  L'hélice 
caitrale»  en  fait,  est  toujours  à  l'abri  des  emballements,  sauf  dans 
le  cas  d'une  mer  soulevant  très  fortement  le  navire;  Jes  bélîces 
latérales  étant  placées  plus  de  Tavant  et  se  trouvant  profondéneftt 
immergées,  ne  donneront  aucune  inquiétude  dans  les  plus  manvais 
temps- 

Quand,  pour  la  première  fois,  on  proposa  l'emploi  de  trois 
hélioea,  la  plupart  des  ingénieurs  mécaniciens  pensèrent  que  i-eo^ 
baUement  des  hélices  latérales  hors  de  l'eau  influencerait,  d'une 
maauère  sensible,  l'action  de  Thélke  centrale.  Les  essais  de  la 
Cùltmibia  et  du  Mimnec^lis  ont  modstré  la  fausseté  de  ces  supposi- 
tions. Dans  la  Co/uwMa,  la  longueur  d'arbre  hors  de  la  <H>que  est  la 
même  pour  toutes  les  hélices.  Les  essais  de  ce  navùre  ayant  prouvé 
que  le  nombre  des  révolutions  de  l'hélice  centrale  était  înlérieur  à 
ceux  des  révolutions  des  hélices  latérales,  on  donna  à  l'héliee  ^)en- 
traie  du  MinneapùUs  une  Longueur  d'arbre  hors  de  eoque  plMS  faible 
de  6  pouces  que  celle  des  bélices  latérales^  Aux  essais  de  ce  dernier 
navire,  la  vitesse  de  rotation  de  l'hélioe  centrale  fut  psesque  exacte- 
ment égale  à  la  moyeune  des  vitesses  des  deux  bélkes  latérales*  Ce 
fésultat  lut  obtenu  sans  tour  de  Corée  dans  la  manipulation  de  la 
soupape  d'arrêt,  ni  càangement  dans  lea  aiouvements*  L'attention  a 
dégà  été  appelée  sur  la  faculté  d'obtenir,  dans  le  triple  aystèmOf  un 
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phn  grand  nombre  de  réToIutims»  cotwfaMWtit  à  une  rédaction  da 
diamètre  de  Phélice^  d'Dà  diflûnnlion  da  firottemeat  dâ  aax  ailes. 
Ce  fait  de  Faecaroiasenieni  de  la  vitesse  de  retetim  affecte  directe- 
nent  la  puissance  effective  de  la  machijie,  sortent  dans  ks  navires 
ée  guerre,  où  la  course  est  limilée  par  la  ba«teur  au-dessous  du 
peni  cuirassé.  La  vitesse  du  piston  doit  Hte  grande»  pour  fournir  la 
puissance  exigée  des  ukachines  AMNlemes  sans  cylindres  à  basse 
pression.  Toute  augmentation  de  la  vitesse  du  piston  eu  du  nombre 
des  révolulions  entraine  une  diminution  de  la  condensation  dans  les 
cylindres,  de  môme  hi  durée  d'une  révolution  a  son  importance  au 
point  de  vue  de  la  condensalioa.  Comme  conséquence,  plus  loin» 
taine  encore,  de  Tangnienlation  de  vitesse  du  pistom,  nous  trouvons 
une  plus  grande  légèreté  des  arbres  et  des  machines.  Aux  basses 
puissances,  il  est  généralement  facile  d'obtenir,  dans  nos  faibles 
machines  marines,  une  grande  vitesse  du  piston  avec  un  grand 
nombre  de  révolutions;  maïs,  lorsqu'il  s'agit  de  transmettre  une 
puissance  considéraUe,  nous  nous  heurtons  à  la  difficulté  de  trou- 
ver des  propulseurs  efficaces  aux  grandes  vitesses  de  rotation.  Nous 
savons,  sans  doute,  que  Ton  peut  obtenir  des  propulseurs  efficaces 
pour  les  plus  grandes  puissances  en  usage;  mais  de  tels  propulseurs 
doivent  être  d'un  grand  diamètre  ponr  de  grands  navires,  et,  aux 
États-Unis,  nous  sommes  obligés  de  iemr  un  compte  très  serré  <lu 
tirant  d'eau.  Nos  navires  sont  construils  pour  entrer  dans  des  p<Mrts 
reiativemeat  peu  profonds,  et  il  n'est  guère  facile  de  trouver  une 
hélice  d'an  bon  rendement  pouvant  imprimer  une  vitesse  de 
22  nœuds  à  un  navire  de  12,000  tonnes,  sans  que  le  tirant  d'eau  ne 
vienne  à  dépasser  24  pieds.  11  y  a  une  immersion  minimum  des 
ailes,  et  cette  immersion  minimum  doit  être»  à  cause  îles  roulis, 
plus  considérable  sur  les  navires  à  deux  hélices  que  sur  le  navire  à 
une  seule  hélice.  Il  sera  certainement  difficile,  et  jt  creis  même 
impossible,  d'obtenir  des  machines  à  deux  hélices  satisfaisant  aux 
conditÛHis  susibtes  de  22  nœuds,  11,4100  tonnes  et  34  pieds  de  tirant 
if  eau,  sans  avoir  recours  k  des  tôles  d*nne  trempe  spéciale. 

Bans  le  plan  d'une  machine,  le  rapport  entre  la  course  du  piston 
et  tediamètre  des  cylindres  doit  être  sufisamment  élevé.  Ce  rap^ri 
est  nécessairement  faible  k  bord  des  names  de  la  flotte  en  cenapa- 
rakon  de  oe  qu'il  est  sur  ks  navires  de  commerce;  cela  tient  k  La 
nécessité  d'abriter  la  machéne  sous  le  pont,  cukassé.  En  nn  moi,  plus 
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la  puissance  et  les  dimensions  du  cylindre  à  basse  pression  seront 
considérables»  plus  la  course  sera  longue  et,  par  suite,  plus  devra 
être  grande  la  hauteur  de  la  chambre  des  machines  nécessaire  à  un 
bon  fonctionnement.  Plus  fort  est  le  tirant  d'eau,  plus  grande  est  la 
hauteur  de  la  chambre  et  plus  considérable  est  la  vitesse  du  piston 
pour  le  même  nombre  de  révolutions.  Il  est  de  toute  évidence  que, 
là  où  un  seul  arbre  devra  transmettre  une  force  de  plus  de  10,000 
chevaux,  dans  les  conditions  actuelles  de  vitesse  et  de  déplacement, 
le  propulseur  limitera  le  nombre  des  révolutions.  Nos  navires  des 
États-Unis  ayant  un  tirant  d'eau  beaucoup  plus  faible  que  celui  des 
navires  des  autres  flottes,  nous  sommes  avantagés  à  cet  égard. 

On  a  montré  que  l'emploi  de  trois  hélices  tendait  à  diminuer  le 
volume  des  cylindres  nécessaire  au  développement  d*une  puissance 
donnée.  Ce  résultat,  complètement  indépendant  du  fait  de  la  répar- 
tition de  la  puissance  en  trois  fractions  au  lieu  de  deux,  est  dû  k  la 
vitesse  plus  grande  du  piston  que  Ton  peut  obtenir  avec  des  propul- 
seurs plus  petits.  On  voit  alors  qu'une  plus  grande  latitude  est 
laissée  dans  la  conception  des  plans  de  machine  du  navire  à  trois 
hélices  que  dans  celle  du  navire  à  deux  hélices.  Avec  trois  ma- 
chines, la  profondeur  sous  le  pont  cuirassé  peut  être  inférieure  à 
celle  exigée  par  le  navire  à  deux  hélices. 

Il  faut  noter  que  le  gain  économique  du  navire  à  trois  hélices 
résulte  non  seulement  d'une  propulsion  plus  efficace,  mais  aussi 
d'un  meilleur  emploi  de  la  vapeur  dans  les  machines,  avantage 
résultant  de  l'accroissement  du  nombre  des  révolutions  et  de  la  plus 
grande  vitesse  du  piston. 

L'accroissement  économique  de  la  propulsion  provient  aussi  de 
l'augmentation  d'efficacité  à  la  fois  des  propuls^rs  et  des  machines. 
Une  diminution  du  poids  total  des  machines  est  aussi  un  résultat 
naturel  de  Tusage  des  trois  hélices. 

Il  faut  reconnaître  que  l'usage  de  trois  machines  multiplie  le 
nombre  des  engins.  L'inconvénient  qui  en  résulte  est  plus  apparent 
que  réel.  La  Colotnbia  et  le  Minneapolis  démontrent  la  possibilité  de 
se  servir  de  machines  à  trois  cylindres  pour  une  puissance  considé- 
rable et  cela  avec  une  course  de  42  pouces  seulement.  Il  est  hors  de 
doute  qu'il  eût  fallu  des  machines  à  quatre  cylindres  au  moins  si  l'on 
s'était  servi  de  deux  hélices.  L'augmentation  absolument  indispen- 
sable du  nombre  des  cylindres  n'est  donc  que  d'un  huitième.  De 
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plus,  on  sait  qu'aujourd'hui  l'usage  de  trois  cylindres  a  Tapproba- 
tioo  générale.  Nous  avons  simplement  mis  en  lumière  et  voulu 
démontrer  que  les  arguments  contraires  aux  trois  hélices,  basés  sur 
Taugmentation  de  poids  résultant  de  l'augmentation  du  nombre  des 
machines,  étaient  sans  valeur  si  d'autres  conditions  ne  venaient 
rendre  nécessaire  l'augmentation  du  nombre  des  cylindres. 

Les  chaudières  à  eau  k  l'intérieur  des  tubes  sont  devenues  d'un 
usage  général,  au  moins  dans  la  marine  américaine.  Avec  elles  est 
venue  la  vapeur  à  haute  pression  conduisant  aux  machines  à  qua- 
druple expansion  par  mesure  d'économie.  A  une  pression  de  200  li« 
vres,  la  machine  à  quadruple  expansion  donne  un  gain  suffisant 
pour  jnstifier  l'emploi  qu'on  en  fait.  Étant  donné  les  basses  pres- 
sions développées  par  les  navires  de  guerre  dans  leurs  croisières  de 
temps  de  paix,  il  y  a  lieu  d'examiner  s'il  est  avantageux  de  con- 
struire pour  ces  navires  des  machines  à  très  grande  économie  aux 
hantes  puissances.  Il  est  certain  <|ue  de  l'arrangement  des  cylindres 
donnant  la  plus  grande  économie  aux  hautes  puissances,  résulte  une 
machine  très  coûteuse  aux  faibles  puissances  du  temps  de  paix. 

Les  différences  considérables  entre  les  plans  des  navires  mo- 
dernes montrent  combien  différemment  les  ingénieurs  envisagent  le 
problème.  Il  est  très  compliqué  ce  problème  et  me  voilà  amené  à 
confesser  que  la  connaissance  de  plus  de  données  que  nous  n'en 
possédons  serait  nécessaire  pour  arriver  à  une  complète  solution.  Il 
nous  faut  connaître  la  dépense  courante  des  machines  auxiliaires, 
tenir  compte  non  seulement  de  la  puissance  moyenne  des  machines 
principales,  mais  encore  de  leur  ordre  de  puissance.  Nous  avons, 
cependant,  jugé  d'une  pratique  avantageuse,  dans  les  plans  que  nous 
proposons  pour  nos  nouveaux  navires  à  grande  vitesse,  de  nous 
servir  partout  de  machines  à  quadruple  expansion,  13  cylindres  en 
tout  suffisant  pour  les  trois  machines  principales.  Nous  voilà  loin 
des  pratiques  d'il  y  a  vingt  ans,  alors  que  deux  cylindres  étaient  le 
cas  général.  Hais  le  fait  que  ce  grand  nombre  de  cylindres  a  été 
adopté  montre  que  notre  expérience  a  au  moins  prouvé  le  peu  de 
valeur  de  l'objection  tirée  de  la  multiplicité  des  fonctionnements  de 
la  machine.  La  diminution  des  dimensions  de  ces  éléments,  la  facilité 
plus  grande  d'accès  qui  en  résulte  pour  l'ajustage  ou  la  réparation 
des  pièces  sont  des  conséquences  naturelles  de  cette  augmentation 
du  nombre  des  fractions  de  machine  et  paraissent  suffisantes  pour 
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balaneer  les  désayantages  du  système.  Plofi  loin»  nous  prouverons 
que  raugm-efitalion  du  nombre  des  engins  utiles  due  h  l'usage  de 
trois  hélices  n'est  qu'apparente;  par  exemple^  on  ne  se  sert  ordinai- 
rement qm  de  huit  cylindres  sur  nos  navires  à  trois  hélices,  taidis 
qu«  les  machines  à  cinq  eytindres  et  à  quadruple  expansion  prof»^- 
sées  pour  nos  navires  à  deux  héikes  exigent  un  chiffre  total  de  dix 
eylindres. 

Une  objection  à  f  emploi  de  trois  héliees,  objection  pius  sérkose 
que  celle  tirée  de  la  multiplicité  des  machines  dktinctos»  est  ùmdét 
sur  la  complication  plus  grande  du  tuyautage  et  l'augaealatkin  dn 
nombre  des  soupapes.  Cette  objeetioa  mérite  considération.  Mm 
navires  à  deux  hélices  sont  déjà  bien  assex  conq^quées.  On  a,  eo 
partie,  obvié  à  cet  inconvénient  par  l'emploi  de  plusieurs  engina 
assez  simples.  L'usage  de  moteurs  électriques  pour  les  machines 
auxiliaires  a  rendu  de  grands  services  à  ce  point  de  vue,  surtout  i^ 
ce  qui  concerne  le  tuyautage  extérieur  à  la  chambre  des  machines. 
Nos  plans  de  tu jautage,  très  soigneusement  étudiés,  sont  contçus  et 
exécutés  dans  le  bat  de  réduire  au  minimum  ie  nombre  des  sou- 
papes et  de  rendre  d'une  compréhension  facile,  pour  le  mécanicien, 
toute  la  marche  du  tuyautage.  Toutes  les  soupapes  sont  marquées 
afin  d'indiquer  leurs  relations  entre  elles.  Beaucoup  portent  aussi 
l'indication  du  degré  d'ouverture  de  la  valve.  Ce  soin  dans  la  disjpo- 
sition  et  Tinstallation  du  tuyautage  et  des  soupapes  rend  presque 
impossibles  les  erreurs  de  manœuvre  desvahres  et  corrige  les  défauta 
provenant  de  la  complication  excessive  des  plans  de  tuyaatage* 
Cette  simplicité  du  tuyautage  se  remarque  surtout  lorsque  Ton  fait 
la  comparaison  avec  quelques-uns  de  nos  plus  ancieas  navires  à 
deux  hélices. 

L'aogmentaiion  du  nombre  des  machines  auxiliaires,  due  à  rem- 
ploi de  ti*oi5  machines  principales,  est  encore  un  inconvénient  plus 
apparent  que  réel  du  système  à  trois  hélices.  Généraiemeat»  le 
nombre  des  auxiliaires  à  la  fois  en  service  n'est  pas  augmenté;  seul, 
le  nombre  de  celles  disponibles  est  accru  et,  règle  générale»  ces  coû- 
teuses machines  auxiliaines  sont  employées  à  une  allure  beaucoup 
plus  voisine  de  la  normale  et,  ainsi,  dépensent  une  bien  moins 
grande  quantité  de  vapeur. 

Notre  expérience  nous  a  montré  que  les  auxiliaires  sont  la  princi- 
pale source  d'ennuis  à  bord  d'un  navire  et  que  nos  bâtiments  ont  été 
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plus  souvent  immobilisés  par  suite  d'arrarie  des  petits  ev^s  que 
par  toute  antre  cause  provenant  de  la  machine.  Une  augmentation 
de  la  puissance  4e  ce  c6té  faible  de  kt  mAchine  est  d'une  trop  grande 
importance  pour  ne  pas  avoir  soa  prisL 

L'aui^meniaiion  de  personxiel  mécaiiicieB  réclamée  par  la  macèine 
lrJj)le  n'est  pas  excessive,  douze  hommes  au  plus-.Ce  n*estpas  Jàaae 
cause  d'infériorité  pour  un  navire  de  guerre.  L'équipe  de  reaferi  «9t 
exitièrenient  composée  de  mécaniciens  habiles  et  de  tek  hommes 
sont  tout  parliculièrement  utiles  pour  les  réparations  ^  £eiire  en 
marche.  Notre  récente  expérience  de  la.  guerre  tend  à  montrer  de 
quelle  impérieuse  nécessité  ast  la  présence  à  bord  d'une  réserve 
mobile  de  ce  genre,  ^ur  L'enireMen  d'un  ivavira  ioiq^r'^  en  marché 
à  la  puissance  maximum.  Grâce  à  cette  augmentation  du  personnel» 
il  y  a  toujoars  quelqu'un  d'expérimenté  prêt  à  prendre  la  place  de 
tout  homme  mis  hors  de  combat  par  la  chaleur  ou  la  maladie  ;  on 
est  également  assuré  de  n'être  pas  arrêté  par  le  mauvais  état  de 
santé  de  l'équipage  ou  une  mise  hors  d'usage  de  la  machine. 

Je  répète  que  l'augmentation  du  personnel  mécanicien,  nécessitée 
par  l'emploi  de  trois  machines  de  propulsion,  ne  peut  à  aucun  égard 
être  considérée  comme  une  cause  d'infériorité  pour  un  navire  âe 
combat  en  temps  de  guerre. 

La  forme  de  fétambot  et  du  gouvernail  se  trouve  quelque  peu 
compliquée  par  remploi  de  l'hélice  centrale,  mais  elle  ne  Test  pas 
autant  que  dans  nlmporte  quel  navire  de  commerce  à  une  seule 
hélice,  et  je  crains  que  cet  inconvénient  n'ait  guère  de  poids  auprès 
de  nlmporte  quel  ingénienr.  Pour  se  rendre  un  compte  exact  des 
avantages  offerts  par  le  système  de  propulsion  triple,  il  fout  exa- 
miner les  facilités  plus  grandes  données  par  ce  système  à  la  régu* 
lation  de  la  marche  du  navire  en  croisière,  selon  que  l'on  se  sert  de 
deux  hélices  seulement  ou  des  trois  ensemble.  De  nombreux  essais 
de  navires  à  trois  haîces  ont  eu  lieu  suivant  ces  différents  modes  de 
propulsion.  Il  peut  être  intéressant  de  donner  quelques  chiffres  qui 
n^ont  pas  encore  été  publiés,  du  moins  à  ma  connaissance. 

Prenons,  par  exemple,  un  navire  de  12,060  tonneaux,  83,000  che* 
vaux  de  puissance  et  S2  nœuds  de  vitesse;  quand  toutes  les  ma* 
chines  agissent  à  ttmte  puissance,  on  trouve  que  : 

i*  La  puissance  nécessaire  pour  triompher  de  la  résistance  d\ïne 
hélice  désembrayée  et  laissée  tourner  folle  sur  Varbre  est  de  : 
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ISO  chevaux  à  10  nœuds, 
600  chevaux  à  15  nœuds  ; 

i^  Si  rhélice  n'est  pas  désembrayée  à  10  nœuds,  la  puissance 
requise  est  supérieure  à  300  chevaux  ; 

S^  Si  deux  hélices  sont  immobilisées,  la  perte  est  double  de  ce 
qu'elle  serait  pour  une  seule  hélice,  la  vitesse  du  navire  restant 
d'ailleurs  la  même  ; 

40  La  perte  de  puissance  due  à  la  condensation  dans  chaque  ma- 
chine, perte  qui  ne  résulte  pas  de  la  détente  de  la  vapeur  dans  les 
cylindres,  mais  doit  être  attribuée  à  réchauffement  des  parois  du 
cylindre,  est  presque  exactement  d'une  livre  de  vapeur  par  cheval- 
vapeur  de  la  puissance  maximum  de  chacune  des  machines. 

Avec  trois  hélices  égales,  le  propulseur  central  n'a  pas  assez  de 
surface  pour  donner^  aux  vitesses  supérieures  à  8  nœuds,  des  résul- 
tats économiques  avantageux,  s'il  est  seul  en  marche.  Avec  trois 
hélices  égales,  l'emploi  des  deux  hélices  latérales  seules  peut  être 
regardé  comme  donnant  un  gain  économique  sérieux  à  toutes  les 
vitesses  comprises  entre  8  et  17  nœuds.  Ces  chilTres  ont  été  extraits 
des  résultats  d'essais  authentiques  de  navires  à  trois  hélices,  non 
seulement  de  notre  marine,  mais  aussi  des  autres  flottes.  Toutes  les 
hélices  étaient,  pratiquement,  de  surfaces  égales  dans  les  essais  dont 
ont  été  tirées  ces  données.  La  connaissance  de  ces  difiérents  points 
simplifie  singulièrement  le  problème  de  la  conception  du  navire  à 
trois  hélices.  L'inconvénient  de  l'immobilisation  d'une  hélice  qu'il 
faut  traîner  dans  l'eau  est  évalué  et  l'avantage  du  mode  d'assem- 
blage jusqu'ici  adopté,  permettant  de  désembrayer  toute  hélice  au 
repos,  est  clairement  démontré. 

La  nécessité  de  donner  une  certaine  surface  au  propulseur  est  lar* 
gement  prouvée  par  l'impossibilité  où  l'on  se  trouve  d'assurer  un 
rendement  économique  avec  une  seule  machine,  si  ce  n'est  aux  très 
faibles  vitesses. 

La  valeur  des  machines  économiques  est  si  universellement 
reconnue  aujourd'hui,  qu'il  semble  absolument  inutile  de  la  men- 
tionner. Cette  valeur  a,  sur  un  navire  de  guerre,  une  bien  autre 
importance  que  celle  résultant  de  la  diminution  de  consommation  de 
charbon,  bien  que  ce  soit  là  un  élément  qui  ait  son  importance. 
L'économie  dans  la  dépense  de  charbon  peut  faire  toute  la  différence 
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de  la  victoire  à  la  défaite.  L'approvisionnement  de  charbon  limite  le 
rayon  d'action  du  navire  et  fixe  définitivement  le  champ  de  ses  opé- 
rations. Nous  pouvons  à  la  vérité,  en  cas  de  besoin,  ainsi  que  nous 
l'avons  fait  deux  fois  récemment,  réapprovisionner  un  monitor  à 
l'autre  extrémité  de  l'océan  Pacifique,  mais  ce  lent  secours  eût  pu 
arriver  trop  tard.  L'économie  des  machines  augmente  la  vitesse  de 
ces  navires  de  secours  à  bord  desquels  cette  économie  peut  être 
obtenue  sans  réduction  de  l'espace  consacré  au  personnel  ;  elle 
accroît  la  valeur  potentielle  de  chaque  livre  de  charbon  et  10  p.  iOO 
peuvent  souvent  faire  la  différence  entre  le  succès  et  les  revers.  Si 
Ton  se  contentait  d'évaluer  cette  économie,  sans  Tenvisagerau  point 
de  vue  des  opérations  militaires,  il  y  aurait  lieu  d'examiner  si  la 
dépense  de  début  est  plus  considérable  avec  trois  engins  qu'avec 
deux  de  la  même  puissance  totale  ;  mais  l'économie  signifie  mieux 
que  cela  :  elle  signifie  «  victoire  »  et  c'est  pour  vaincre  que  lea 
navires  de  guerre  sont  construits.  (A  suivre.) 

(Traduit  de  l'anglais.) 

Chavanon,  ^ 

Enseigne  de  vaUjiMa. 
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wmkm  m  tapiurs  bi  miam  ik  tufs  n  mm 

Les  deux  buts  qu'on  peut  se  proposer  de  faire  remplir  aux 
vapeurs  marchands  en  temps  de  guerre  sont  :  1®  jouer  le  rôle  de 
croiseurs  armés;  2®  servir  d'auxiliaires  pour  approvisionner  une 
flotte,  ou  être  employés  comme  transports  de  troupes.  Dans  le  pre- 
mier cas,  ils  peuvent  avoir  à  combattre  contre  des  croiseurs;  dans 
le  second  cas,  ils  auront  souvent  recours  aux  bâtiments  de  com- 
merce armés  en  guerre  ou  aux  navires  de  la  marine  militaire  pour 
les  protéger;  mais,  dans  tous  les  cas,  ils  doivent,  bien  entendu,  être 
capables  de  faire  le  service  pour  lequel  ils  sont  requis.  Les  navires 
qui  seront  armés  en  guerre  pour  servir  de  croiseurs  devront  avoir 
une  grande  vitesse;  aussi  le  nombre  en  est-il  limité. 

Le  Lloyd  nous  fournit  les  chiffres  suivants  : 


Filant  20  nœuds  et  au-dessus. 

43  (quarante-trois). 

-    19 

— 

35  (trente-cinq). 

—    18 

— 

48  (quarante-huit). 

—    17 

— 

83  (quatre-vingt-trois;. 

—    16 

— 

77  (soixante-dix-sept). 

-    15 

— 

128  (cent-vingt-huit). 

On  n'utilisera  pas  les  navires  de  moins  de  15  nœuds  pour  cette 
catégorie.  Ces  vitesses  devraient  être  le  plus  généralement  des 
vitesses  de  route.  Dans  les  plus  grands  bâtiments,  on  en  trouve 
ayant  des  capacités  de  soutes  (pour  le  charbon,  et  en  dehors  des 
cales  ordinaires)  leur  permettant  de  fournir  de  10  à  12,000  milles  à 
10  nœuds  de  vitesse. 

Nous  pouvons  admettre  très  raisonnablement  que  les  bâtiments 
de  ce  genre  sont  plus  capables  de  soutenir  leur  vitesse  que  les 
navires  de  guerre.  Leur  service  est  de  marcher  à  une  vitesse  don- 
née, considérée  comme  grande  vitesse,  et  la  plupart  n'ont  qu'une 
vitesse,  celle  dont  nous  parlons.  Cela  ne  veut  pas  dire  qu'ils  ne 
puissent  pas  sans  gêne  marcher  moins  vite;  mais  un  bâtiment  qui, 
en  temps  ordinaire,  ne  marche  pas  à  toute  vitesse,  a  beaucoup 
moins  de  facilités  pour  conserver  la  vitesse  maximum  pendant  de 
longues  périodes  qu'un  autre  qui  a  Thabitude  de  le  faire. 
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C'est  pour  cela  que  les  navires  da  commerce  sont  plutftt  employés, 
le  plus  soavent,  comme  éclaireurs  ou  estafettes,  et  l'on  n'a  nulle- 
ment essayé  de  leur  donner  on  armement  équivalent  aux  navires  de 
guerre  de  leur  taille,  de  leur  puissance  en  machine  et  de  leur  vitesse. 
Les  résultats  obtenus  en  armant  en  guerre  des  vapeurs  marchands, 
aux  États-Unis,  ont  montré  que  quelques-uns  de  ces  navires  pou- 
vaient se  mesurer  avec  des  bâtiments  absolument  prêts. 

Autre  chose.  Un  navire  pourvu  d'un  compartimentage  et  protégé 
dans  ce  sens,  comme  un  navire  de  guerre»  est  évidemment  supérieur 
à  un  coureur  quelconque.  Il  peut  flotter,  il  mettra  une  résistance 
considérable  à  couler,  de  quelque  catégorie  qu'il  soit.  D'un  autre 
côté,  le  résultat  des  combats  de  mer  actuels  n'établit-il  pas  ce  fait 
qu'un  bâtiment  est  bien  plutôt  mis  hors  de  combat  par  la  destruc- 
tion des  servants  de  ses  pièces  que  par  le  risque  de  couler  sous 
l'effet  des  projectiles?  Si  c'est  exact,  alors  cette  supériorité  que  le 
navire  de  guerre  offre  sur  le  marchand  de  posséder  une  flottahilité 
et  une  stabilité  considérables  ne  peut  plus  être  mise  en  jeu,  et  la  lutte 
entre  eux  devient  celle  de  canons  non  protégés  contre  des  canon- 
niers  protégés.  Cela  nous  conduit  à  étudier  la  question  de  protec- 
tion «  transportabie  »  pour  les  pièces.  Les  croiseurs  de  première 
dasse  ont  leurs  canons  en  casemate,  ce  que  Ton  ne  peut  avoir  à 
bord  d'un  navire  de  commerce.  Mais  les  canons  avec  abri,  cela  peut 
s'installer,  et  un  bâtiment  marchand  qui  posséderait  une  pareille 
installation  se  trouverait  en  situation  très  favorable  par  rapport  à 
un  croiseur  de  deuxième  classe,  car  sa  taille,  la  grande  surface  de 
son  pont  permettraient  d'y  mettre  un  beaucoup  plus  grand  nombre 
de  canons.  Dans  un  mémoire  que  j'ai  lu  en  1^4  devant  l'Institution 
des  «  Naval  architects  »,  j'ai  essayé  de  montrer  comment  on  pourrait 
installer  de  grands  paquebots  pour  les  rendre  aptes  au  combat 
comme  croiseurs  de  première  classe.  Je  proposais  une  cuirasse  de 
flanc  pouvant  se  boulonner  immédiatement  dès  la  déclaration  de 
guerre.  Si  ce  système  était  adopté  pour  la  protection  des  pièces,  en 
les  mettant  en  batterie-botte,  comme  ont  fait  les  Américains,  comme 
ont  fait  aussi  les  Japonais  pour  le  bâtiment  que  M.  Dann  a  construit 
pour  eux  à  Barrow,  on  pourrait  disposer  un  très  grand  nombre  de 
canons,  qui  seraient  aussi  bien  protégésj  je  crois,  que  sur  les  croi- 
seurs de  première  classe. 
Toutefois,  il  faudrait,  pour  tout  dire,  entrer  dans  trop  de  détailsi 
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ce  que  nous  ne  pouvons  faire  ici;  mais  il  ne  faudrait  pas  croire  qa*il 
soit  impraticable  d'installer  une  cuirasse  mobile  sur  un  paquebot 

La  tâche  remplie  par  les  navires  américains  de  cette  espèce,  pen- 
dant la  dernière  guerre,  consistait  à  faire  le  service  d*éclaireurs,  à 
provoquer  le  feu  des  forts  pour  reconnaître  leur  force,  à  couper  des 
câbles,  à  transporter  des  troupes,  de  Teau,  du  charbon.  Ce  service 
peut  être  fait  par  tout  bâtiment  à  grande  vitesse  et  à  grande  capacité 
de  charbon;  mais  il  est  bon  de  décider  si,  ayant  employé  des  navires 
de  100,000  à  500,000  livres  (2,500,000  à  12,500,000  francs)  chaque, 
pour  ce  faire,  il  ne  serait  pas  la  peine  d'aller  plus  loin  et  de  faire 
mieux,  en  les  armant  et  les  protégeant  de  telle  manière  qu'ils 
puissent  se  mesurer  avec  des  croiseurs  de  deuxième  classe,  avec  la 
chance  assurée  de  les  battre,  et  avec  des  chances  encore  de  tenir 
tête  à  des  croiseurs  de  première  classe.  S'ils  le  peuvent,  nous 
sommes  alors  à  même  d'augmenter  considérablement  le  nombre  des 
croiseurs  capables  de  protéger  nos  routes  de  commerce,  et,  de  cette 
façon,  nous  ne  serons  pas  obligés  de  nous  contenter  de  nous  accom- 
moder de  navires  marchands  uniquement  parce  que  leur  vitesse  les 
met  à  même  d'échapper  à  coup  sûr  aux  croiseurs  d'un  ennemi  qui 
détruira  les  vapeurs  moins  rapides. 

Les  moyens  pratiques  de  modifier  ou  de  faire  les  plans  des 
vapeurs,  de  manière  à  les  adapter  aux  besoins  de  la  guerre,  ont  été 
étudiés,  discutés  à  l'Institution  des  «  Naval  architects  ».  La  néces- 
sité de  posséder  de  tels  navires  est  toujours  matière  à  grave  discus- 
sion. 

L'expérience  des  dernières  guerres  montre  Futilité  d'avoir  des 
navires  pouvant  porter  beaucoup  de  charbon  et  de  rechanges,  et 
possédant  les  moyens  de  décharger  leur  matériel  ou  leur  charbon 
rapidement,  à  la  mer,  sur  les  bâtiments  de  guerre,  et  munis  pour 
cela  d'appareils  appropriés.  Ce  service  pourrait  être  fait  par  de 
grands  paquebots.  Des  installations  spéciales  seraient  faites  à  ces 
bâtiments,  qui  pourraient  ou  ne  pourraient  pas  les  porter  en  service 
régulier.  Il  faudrait,  bien  entendu,  prévoir  ces  installations  sur  les 
plans,  avant  la  construction.  Il  y  a  des  vapeurs  marchands  à  grande 
capacité  de  cales,  qui  donnent  couramment.  15  nœuds;  de.  tels 
navires  rendraient  de  grands  service  en  temps  de  guerre. 

Une  question  se  pose  quant  aux  types  de  navires  marchands  : 
>  c'est  leur  faculté  plus  ou  moins  grande  de  porter  des  canons.  Us 
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sont  généralement  plus  forts,  de  coque  plus  épaisse,  d'échantillon, 
que  bien  des  navires  de  guerre,  et  l'on  trouve  bien  des  endroits  à 
bord  assez  résistants  pour  qu'on  puisse  y  mettre  des  canons.  Il  peut 
se  faire  que  l'on  y  trouve  quelques  points  h  renforcer,  mais  il  est 
facile  d*y  remédier  rapidement,  s*il  le  faut. 

Au  point  de  vue  de  la  position  de  la  machine  par  rapport  à  la 
flottaison,  les  derniers  bâtiments  de  grande  et  de  moyenne  dimen- 
sion n'ont  guère  leurs  machines  et  leurs  chaudières  éloignées  de  la 
flottaison.  £n  faisant  les  plans  et  pendant  la  construction,  il  est 
facile  de  s'arranger  de  façon  à  protéger  mieux  le  navire  en  répartis- 
sant  le  charbon  en  conséquence.  Les  doter  d'hélices  jumelles  et 
augmenter  alors  le  nombre  de  tours  :  voilà  ce  qui  permettra  de  leur 
donner  un  peu  plus  de  protection  à  cet  égard. 

Le  point  capital  à  signaler  dans  la  question  qui  nous  occupe,  c'est 
qu'au  point  de  vue  de  la  guerre,  tout  bâtiment  marchand  présente 
une  résistance  considérable  à  la  destruction  de  sa  flottabilité,  de  sa 
stabilité,  et,  par  suite,  avec  un  nombre  de  canons  suffisant  et  suffi- 
samment protégés,  le  navire  marchand  ne  se  trouve  pas  beaucoup 
inférieur  à  bien  des  navires  de  guerre. 

N.  B.  —  Dans  la  guerre  hispano-américaine,  les  croiseurs  Saint- 
Louis  et  Saint-Paul,  New-York  et  Paris,  pouvaient  filer  4  nœuds,  1e 
grande  valve  fermée,  en  utilisant  seulement  la  vapeur  évacuant  des 
machines  auxiliaires.  Celles-ci  ne  consomment  que  30  tonneaux  par 
jour;  la  vapeur  d'évacuation  suffisait  pour  faire  donner  4  nœuds  au 
bâtiment,  et  la  machine  restait  ainsi  toute  prête  à  augmenter  immé- 
diatement de  vitesse,  jusqu'à  20  nœuds.  Les  mécaniciens  ne  deman- 
daient que  huit  minutes  pour  passer  d'une  vitesse  à  Tautre. 

Traduit  et  résumé  de  V Engineering  du  9  juin  1899 

par  A.  D'AoaiAc, 

LieatottiDt  de  raiiMao. 
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L* HERMES,  eroisenr  anglais  de  2'  classe;  essais 

L'Hermès,  dont  nous  avons  déjà  donné  une  description  {Refme  de 
juillet  1896),  vient  de  faire  une  série  d'essais,  qui  continuent  les 
études  faites  sur  VArgonaut,  études  d'où  Fou  a  dégagé  certains 
résultats,  quant  à  réconomie  des  chemises  de  vapeur  et  à  celle  de 
différents  degrés  de  détente.  Sur  VHermes^  on  a  pris  les  mêmes  dis- 
positions pour  mesurer  l'eau  ;  mais  les  essais  ont  été  faits  au 
dixième,  au  cinquième  et  aux  trois  cinquièmes  de  la  puissance 
maxima.  Deux  essais  ont  été  faits  encore,  d'une  durée  de  12  heures, 
h  1000  chevaux  ;  dans  le  premier  de  ces  deux  essais,  les  machines 
recevaient  la  vapeur  à  haute  pression,  mais  alors  on  faisait  usage  de 
la  détente  de  très  bonne  heure;  dans  le  second,  la  vapeur  n'était 
qu'à  une  faible  pression  à  Tintroduction  :  160  livres  (11^,245),  mais 
alors  la  détente  n'était  appliqaée  que  tard.  Chaque  essai  a  été  par- 
tagé en  trois  périodes  de  quatre  heures  :  dans  la  première,  on  se 
servait  de  toutes  les  chemises  ;  dans  la  secbnde,  seulement  des  che- 
mises des  cylindres  à  basse  pression  ;  dans  la  troisième,  aucune 
chemise  ne  recevait  plus  de  vapeur.  Les  essais  de  30  heures  à  2,000 
et  T^SOO  chevaux  ont  été  également  partagés  en  trois  périodes  de 
dix  heures  chacune,  dans  le  même  but.  On  a  relevé  bien  des  chif- 
ires  ;  mais,  à  cette  heure,  ils  n'ont  pas  été  compulsés  ni  vérifiés 
tous  ;  nous  ne  pouvons  donc  nous  baser  sur  des  résultats  de  détail, 
aussi  attendons-nous  d'être  plus  éclairés  pour  faire  nos  déductions. 
Néanmoins,  il  nous  reste  encore  bien  des  points  à  étudier. 

Nous  avons  dressé  ci-après  une  table  donnant  des  indications  sur 
les  essais  de  13  heures  à  1000  chevaux,  de  30  heures  à  2,000  et  à 
7,500  chevaux,  et  enfin  à  10,000  chevaux  (toute  puissance). 

A  noter  que  les  chauffieurs  envoyés  à  bord  n'avaient  pas  l'expé- 
rience des  chaudières  Belleville,  sauf  les  deux  gradés  chefs  de 
chauffe,  et  cependant  les  progrès,  dans  les  derniers  essais,  particu- 
lièrement remarquables  pour  l'essai  à  7,500  chevaux,  sont  des  plus 
satisfaisants. 

Toutefois,  pour  ce  qui  concerne  la  consommation  du  charbon, 
l'essai  à  2,000  chevaux  n'est  pas  considéré  par  l'Amirauté  comme 
très  satisfaisant,  et  on  doit  le  recommencer. 
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Une  fois  connus  les  résultats  des  essais  de  consommation  de  char- 
bon, dans  les  conditions  ordinaires,  pour  Y  Hermès,  il  peut  être  inté- 
ressant de  donner  les  résultats  moyens  pour  un  bâtiment  de  même 
catégorie,  possédant,  celui-là,  des  chaudières  cylindriques.  A  demi- 
puissance,  la  moyenne  était  1^64  (0^,743)  à  tirage  naturel;  aux 
quatre  cinquièmes  de  la  toute  puissance,  2^18  (0S988)  par  cheval 
et  par  heure.  Il  est  à  remarquer  que,  pour  les  7^500  chevaux  indi- 
qués, le  travail  était  bien  distribué  dans  les  six  groupes  de  chau- 
dières ;  le  nombre  de  seaux  de  charbon  employé  dans  les  chaufferies 
pendant  les  trente  heures  étant  respectivement  :  S2S  pour  celle  de 
Tavant;  526,  503,531,  532  pour  les  suivantes;  551  pour  celle  de 
Tarrière  ;  &  peu  près  la  même  partout.  Dans  les  essais  à  1000  che- 
vaux, qui  ont  suivi  ceux  de  2,000,  bien  que,  pour  la  commodité  ie 
la  table,  nous  les  ayons  inscrits  les  premiers,  il  n'y  avait  à  fonctionner 
que  6  chaudières  sur  18. 

L*essai  à  2^000  chevaux  a  été  fait  aussi  avec  6  chaudières,  et  avec 
du  bon  charbon  ;  celles-ci  auraient  sufS.  Mais  on  a  été  obligé  d'al- 
lumer trois  chaudières  de  plus  pour  réduire  au  minimum  le  travail 
de  manipulation  du  charbon  sur  les  grilles,  parce  que  ce  charbon 
était  trop  menu,  et  qu'il  en  passait  beaucoup  au  travers  des  bar- 
reaux ;  c'était  du  charbon  perdu.  Pour  les  essais  à  7,500  et  10,000 
chevaux,  toutes  les  chaudières  ont  été  allumées.  On  s'est  servi  des 
souffleries  à  air  pendant  un  moment,  à  six  chaudières  ;  mais  on  ne 
les  a  pas  fait  fonctionner  complètement  jusqu'à  atteindre  les  7,500 
chevaux,  et  encore  la  pression  n'étaitrcUe  que  9^  (0^,211)  à  3**>,75 
(0^,2641)  par  pouce  carré. 

Les  ventilateurs  n'ont  fonctionné  qu'à  l'essai  à  toute  puissance,  et 
à  petite  vitesse  la  pression  de  l'air  étant  seulement  d'un  quart  de 
pouce. 

Nous  devons  dire  aussi  que,  si  la  chaudière  comporte  une  légère 
différence  avec  le  plan  primitif,  cette  différence  ne  consiste  guère 
qu*en  une  faible  diminution  du  diamètre  des  tubes  générateurs  ;  ils 
ont  4  pouces  (0°>,1016)  au  lieu  de  4 1/2  (0b,1143),  les  tubes  écono- 
miseurs  conservant  leur  dimension  2'',75  (0i°,070).  En  outre,  le  sur- 
face de  chauffe  par  unité  de  puissance  est  un  peu  moindre  que  sur 
les  navires  précédents.  Dans  l'essai  à  tirage  forcé,  elle  était  de  2,35 
pieds  carrés  (0^^,2183)  par  cheval  indiqué,  la  puissance  par  pied 
carré  de  grille  étant  12^,9  (138,55  par  m').  Le  nombre  de  chevaux 
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indiqués  par  tonne  de  chaudière  était  22,7  et,  par  tonne  de  Ten- 
semble  de  la  machinerie,  de  11,75. 

Tous  ces  résultats  sont  supérieurs  comme  valeur  à  ceux  qu'on  a 
obtenus  avec  les  bâtiments  précédents  de  même  catégorie  possédant 
des  chaudières  cylindriques.  Si  nous  prenons  encore  la  moyenne 
sur  neuf  bâtiments,  nous  trouvons  qu'avec  les  chaudières  cylin- 
driques, en  travaillant  en  tirage  naturel,  on  n'a  obtenu  que  2,23 
pieds  carrés  de  surface  de  chauffe  par  cheval  (O'n',2072)  et  (13,32) 
unités  de  puissance  par  pied  carré  de  grille  (443,06  par  mètre  carré) 
et  en  même  temps  15,16  ^  chevaux  indiqués  au  lieu  de  22,7  par 
tonne  de  chaudière.  Ainsi,  avec  environ  50  tonneaux  de  poids  en 
moins  pour  la  machinerie,  on  a  atteint  10,224  chevaux  indiqués,  au 
tirage  naturel,  au  lieu  de  8,307  des  croiseurs  précédents  fonction- 
nant dans  les  mêmes  conditions.  Enfin,  même  avec  une  pression 
forcée  de  1  pouce  (0<°,025)  en  plus,  la  puissance  réalisée  avec  la 
chaudière  cylindrique  n'était  que  de  9,846,  malgré  Taugmentation 
de  poids. 

Les  machines  sont  du  modèle  à  triple  expansion  à  4  cylindres  : 
un  de  26  pouces  (0»n,658),  un  de  42  (1"»,066),  deux  de  48  (1"»,216). 
La  course  commune  est  de  30  pouces  (0°',760).  Le  rapport  du 
volume  du  cylindre  à  haute  pression  à  celui  de  basse  pression  est  de 
1  à  6,81,  alors  que  sur  les  bâtiments  dont  nous  parlions,  à  chau- 
dières cylindriques,  à  156  livres  (10S857)  au  lieu  de  250  (17^570), 
le  rapport  est  de  1  à  5,28. 

Les  cylindres  sont  disposés  ainsi  :  un  type  b  haute  pression  et  un 
à  basse  pression  côte  à  côte,  presque,  et  de  même  pour  les  types  à 
moyenne  pression  et  à  basse  pression  restant.  Les  tiroirs  sont  du 
côté  extérieur,  de  façon  à  aider  le  balancement  des  parties,  ce  qui 
atténue  considérablement  les  vibrations,  sans  qu'on  ait  rien  h 
ajouter  en  poids  aux  machines. 

On  s'est  arrangé  aussi,  pour  concourir  an  même  but,  de  façon 
que  les  cylindres  fournissent  une  égale  proportion  de  travail.  La 
machine  de  VHermes  travaille  ainsi,  grâce  à  cela,  avec  une  régula- 
rité remarquable. 

Les  cylindres  à  haute  et  à  basse  pression  ont  des  tiroirs  cylin- 
driques munis  de  bagues  et  recevant  la  vapeur  au  centre.  Les  cylin- 

*  Je  dis  :  45cheTaiix,  46  centièmes. 
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dres,  bien  qu'indépendants,  aont  boulonnés  ensemble  deux  par 
deux,  chaque  paire  reliée  solidement  aux  cloisons  transversales  et 
longitudinales. 

Les  chaufferies  ont  chacune,  en  plus  de  leur  grande  pompe  ali- 
mentaire, une  pompe  auxiliaire.  Dans  les  machines,  il  y  a  deux 
grandes  pompes  de  circulation  ;  deux  autres,  auxiliaires  ;  deux 
pompes  de  bâche,  quatre  pompes  de  cale,  deux  bouilleurs,  devx 
dynamos  avec  tableau  de  distribution,  une  pompe  de  compression, 
une  machine  à  gouverner,  etc.,  tout  cela  si  bien  disposé  que  Vou  ne 
manque  pas  de  place  pour  circuler  et  exercer  facilement  la  surveil- 
lance du  fonctionnem^t. 

En  se  basant  sur  les  résultats  des  expériences  à  bord  de  plusieurs 
croiseurs,  on  a  essayé  un  système  permettant  d'utiliser  Tévacoation 
des  auxiliaires  pour  les  bouilleurs  ou  machines  à  distiller,  à  peu 
près  comme  sur  les  navires  du  commerce  qui  évacuent  dans  le 
réchauffeur  d'alimentation  le  cylindre  à  basse  pression  ou  le  bouil- 
leur. L'on  dispose  ici  d'une  pression  de  25  livres  (1^,757)  à  Féva- 
cuation.  Le  gros  tuyau  collecteur  de  l'évacuation  au  condenseur  a 
quatre  dérivations,  chacune  munie  d'une  soupape  du  modèle  ordir 
naire.  En  temps  ordinaire,  la  vapeur  évacue  au  condenseur;  maiâ 
on  peut  Ten  empêcher  au  moyen  d'une  soupape  d'arrêt,  et  alors  la 
vapeur  évacue  au  bouilleur.  En  même  temps,  il  y  a  une  dérivation 
au  condenseur  auxiliaire  et  une  autre  au  cylindre  admetteiur  à  basse 
pression,  de  sorte  que,  si  le  bouilleur  ne  peut  pas  prendre  toute  la 
vapeur,  l'excès  peut  passer  automatiquement  dans  l'admettear  à 
basse  pression,  lorsque  lo  bâtiment  est  en  marche.  La  dérivatioi  au 
condenseur  devant  servir  au  même  usage  quand  le  navire  est  en 
rade,  il  a  été  installé  comme  sécurité  une  soupape  cbargée  à  âftlivr^ 
(2^,108)  sur  un  tuyau  communiquant  à  l'air  libre.  Ea  changeant  la 
charge  sur  les  soupapes  respectives,  on  peut  aisément  varier  la  laa- 
niere  d'utiliser  l'évacuation.  L*on  a  appliqué  la  méthode  dans  l'nn 
des  essais  à  1000  chevaux.  Il  n'y  avait  à  fournir  la  vapeur  qu'à  one 
seule  pompe  d'alimentation,  deux  de  circulation,  une  pompe  deeale 
et  une  machine  à  gouverner,  au  lieu  de  la  longue  liste  déjà  éoo- 
mérée.  Le  résultat  a  été  des  plus  satisfaisants.  Il  y  avait  2S  livres 
(1^,547)  de  pression,  soutenue  ;  c'était  suffisant  pour  faire  iSO  gât- 
ions (681  ^S51)  d'eau  par  heure,  avec  les  distillateurs  seuls.  C'eût 
été,  d'ailleurs,  déranger  les  dispositions  prises  pour  mesufer  les 
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quantités  d'eau,  que  de  faire  passer  la  vapeur  des  bouilleurs  aux  con- 
denseurs auxiliaires,  avec  lesquels  on  obtient  un  meilleur  résultat 
en  travaillant  sur  le  ^de. 

Les  machines  motrices  ont  travaillé  sans  variations  bien  sensibles. 
Nous  avons  donné  les  moyennes;  mais  il  n'est  pas  mauvais  de  donner 
aussi  les  chifires  d*une  série  de  relevés  par  heure»  pris  au  hasard  : 
7793,  7788,  7789,  7780,  7750,  7675,  7694,  7841,  7791,  7722,  etc. 
Il  faisait  le  plus  beau  temps  du  monde,  pas  de  vent,  une  mer  d'huile  ; 
il  ne  faut  donc  pas  s'étonner  si  la  vitesse  n'a  pas  varié  pendant  les 
parcours  de  la  distance  mesurée  (vingt-trois  milles)  entre  Rame  Head 
et  Le  Dodman. 

La  table  fournit  les  vitesses  moyennes  aux  difiérentes  puissances. 
Au  résumé,  les  résultats  sont  satisfaisants.  Nous  annonçons  en  ter- 
minant que  le  Highflyer,  le  «  frère  »  de  VHermeSy  doit  faire  très 
prochainement  ses  essais  contractuels. 

Traduit  et  résumé  de  YEngineering  du  9  juin  1899, 
par  A.  d'Auriac, 

Lieateuat  de  vaiMsan. 
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Le  D\I4RF,  canonnière  anglaise;  essais 

La  canonnière  le  Dwarfesi  rentrée  le  23  niai  à  Plymouth,  venaot 
de  faire  un  essai  de  30  heures  qui  est  estimé  satisfaisant. 

La  vitesse  moyenne  obtenue  a  été  de  11°,6. 

La  consommation  de  charbon  de  2^'''-,23  (O^'ylSO)  par  cheval  et 
par  heure. 

La  pression  de  la  vapeur  aux  chaudières,  193  livres  (13^,S64). 

Le  vide  :  à  tribord,  25  pouces  (0n>,633)  ;  à  bâbord,  28'',3  (0,640). 

Le  nombre  de  tours  :  tribord,  227,6;  bâbord,  227,5. 

Le  nombre  de  chevaux  indiqués:  tribord,  350;  bâbord,  352; 
total,  702. 

La  pression  de  Tair,  27  pouces  (0,683). 

Les  moyennes  des  résultats  de  son  essai  de  huit  heures  au  tirage 
naturel,  sont  : 

Pression  de  la  vapeur  aux  chaudières  :  212  livres  (14^999). 
Vide  tribord  :  25,5  pouces  (0»,646)  ;  bâbord  :  25,4  pouces  (0»,643). 
Nombre  de  tours  tribord  :  237,7  ;  bâbord,  255,4. 
Chevaux  indiqués  tribord  :  483  ;  bâbord  :  476.  Total  :  959. 
Pression  de  Tair  ;  0,4  pouce  (0",010)  ;  vitesse  :  13*,1. 

Le  dernier  essai  du  Dwarf  a  eu  lieu  le  samedi  27,  il  a  duré  quatre 
heures  et  a  été  fait  à  1300  chevaux  (toute  puissance). 
Voici  les  résultats  : 

Pression  de  la  vapeur:  221  livres  (15^,532). 

Vide  tribord  :  25,6  ponces  (0»,648)  ;  bâbord  :  26  pouces  (0>,658). 

Nombre  de  tours  tribord  :  286,5;  bâbord:  292. 

Chevaux  indiqués  tribord  :  694;  bâbord  :  700.  Total:  1391. 

Pression  de  Tair;  4  pouce  (0",0Î5)  ;  vitesse  :  44", 15. 

Le  bâtiment  a  dépassé  de  plus  d*un  nœud  la  vitesse  qu'il  devait 
atteindre. 

Traduit  de  V Engineering^  des  9  et  17  juin, 

par  A.  d'AuRiAG, 

Lieateasnt  de  raissMa. 
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LES  NOUVELLES  TOURELLES  DU  «  TEXAS  » 


LE  NOUVEAU  CANON  DE.13  POUCES  DU  KEARSARGE 

Le  Scimtific  American  nous  met  au  courant  des  améliorations 
qui  avaient  été  apportées,  avant  la  guerre  hispano-américaine, 
aux  tourelles  du  Texas  et  des  avantages  du  nouveau  caiion  de 
13  pouces  du  Kearsarge. 

Les  12  pouces  des  tourelles  du  Texas  n'avaient  que  deux  positions 
de  chargement  :  chasse  extrême  et  retraite  extrême,  correspondant 
chacune  à  un  monte-charge  et  à  un  refouloir  fixes  situés  en  dehors 
de  la  tourelle. 

C'étaient,  en  efiet,  des  conditions  bien  défectueuses. 

On  y  a  remédié  en  établissant,  immédiatement  au-dessous  de  la 
plate-forme  de  la  tourelle,  une  chambre  de  manœuvre  reliant  les 
deux  monte-charges  fixes  et  communiquant  avec  cette  plate-forme 
par  un  nouveau  monte-charge  central. 

La  description  de  cet  arrangement  n'est  pas  assez  complète  pour 
qu'on  puisse  se  rendre  compte  si  l'avantage  obtenu,  au  point  de  vue 
de  la  rapidité  du  tir,  ne  l'a  pas  été  au  détriment  de  la  protection  du 
passage  des  munitions  à  partir  du  moment  où  elles  sortent  des 
monte-charges  primitifs. 

Trop  vagues  aussi  sont  les  indications  relatives  à  un  système  de 
visée  de  fortune  destiné  à  remplacer,  en  cas  de  destruction,  l'appa- 
reil normal,  qui  est  constitué  par  une  lunette,  de  chaque  côté  de  la 
pièce,  abritée  par  une  guérite. 

Il  se  composerait  d'un  tube  terminé  par  une  croisée  de  fils  de  fer 
formant  réticule  et  constituant  une  lunette  rudimentaire.  Cette 
lunette  est  assujettie  au  canon  ;  les  axes  parallèles.  La  pièce  étant 
pointée  en  direction  au  moyen  du  tube  de  visée,  on  lui  donne  l'in- 
clinaison voulue  par  l'intermédiaire  d'un  arc  gradué  devant  lequel 
l'extrémité  JR  du  tube  se  déplace.  Cela  revient  en  somme  au  poin- 
tage au  quart  de  cercle  à  niveau  et  on  ne  voit  pas  très  bien  com- 
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ment  ce  mode  de  pointage  peut  donner  des  résultats  satisfaisants 
quand  le  but  et  la  pièce  ne  sont  pas  fixes. 

Le  Texas  a  inauguré,  dans  la  journée  du  3  juillet,  au  combat  de 
Santiago,  ses  obus  de  semi-rupture.  Ils  sont  analogues  aux  nôtres, 
mais  ils  ont  la  fusée  au  cuïot.  Deux  des  obus  de  12  pouces  attei- 
gnirent au  même  point  Ylnfanta-Maria-Teresa,  y  causant  des 
dégâts  considérables.  Les  obus  de  8  pouces  (SOS*^)  firent  pres- 
que autant  de  mal.  Un  d'eux  éclata  dans  la  tourelle  N  de  VOqmndOy 
démontant  le  canon  et  fauchant  tous  les  servants. 

Les  obus  de  rupture  coiffés  font  aussi  partie  de  l'approvisionne- 
ment. 

Sur  la  tape  du  canon  de  la  tourelle  !<*  brillent,  paraît-il,  comme 
autant  de  trophées  glorieux,  les  noms  de  :  SaïUiagihde'Cubay  Guan- 
tanamo,  Maria-Teresay  Viscaya,  Oquendo,  Cristobal-Cokm^  Plulan, 
Furar,  Reina-Mercedes^  La  Socapa. 

C'est  beaucoup  pour  une  seule  tape,  même  pour  un  seul  canon, 
et  même  pour  un  seul  bâtiment  ! 

Pourquoi  faire  ressortir,  en  particulier,  le  nom  de  La  Socapa  alors 
que,  dans  le  courant  de  l'article,  l'auteur  rappelle  le  peu  d'efficacité 
du  tir  sur  cette  batterie,  à  tel  point  que,  pour  ne  pas  se  faire  enter- 
rer inutilement  avec  leurs  canons  sous  les  trombes  de  terre  soule- 
vées par  les  obus  américains,  les  artilleurs  espagnols  fumaient  tran- 
quillement leur  cigarette  à  Tabri,  attendant  philosophiquement  la 
cessation  de  ce  feu  inutile  pour  dégager  leurs  pièces  et  remettre 
leur  batterie  en  état. 

A  propos  du  nouveau  canon  de  13  pouces  du  Kearsarge^  les  Amé- 
ricains sont  très  fiers  du  progrès  qu'il  représente. 

Il  est  monté  sur  affût  à  berceau.  Le  recul  est  limité  par  4  freina 
hydrauliques,  munis  de  récupérateurs  à  spirale  qui  encadrent  la 
pièce  et  le  berceau. 

Les  tiges  des  pistons  sont  fixées  à  un  collier  ou  frette-culasse  à 
toucher  la  tranche  de  culasse. 

Le  canon  glisse  dans  le  berceau  entraînant  ces  pistons,  les 
cylindres  restant  fixes. 

La  vis-culasse  porte  six  secteurs  évidés  au  lieu  de  quatre  et  ne 
nécessite,  par  suite,  pour  Touverture,  qu'un  douzième  de  tour. 
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La  manœuvre  de  la  culasse  s'obtient  par  le  mouvement  continu 

d'une  seule  manivelle.  C*est  la  fermeture  Hauz  que  nous  connais-  ^ 

sons  ou  un  système  s'en  rapprochant  beaucoup  et  qui  porte  le  nom  % 

de  système  «  Fletcher  ».  -i^ 

Â  bord  du  Neptune,  le  17  mai  1899.  ^ 

Extrait  du  Scientifie  American^  par  M.  Roca  d'Hut  teza,  S^ 

Lieutenant  de  Taisseaa.  '"'J 
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MARINE  MILITAIRE  DE  LA  RUSSIE 

La  Flotte  rasse  dans  la  mer  Noire.  —  L*escadre  qui  a  quitté 
Sébastopol  au  commencement  de  juin  pour  prendre  part  aui^  opéra- 
tions combinées  avec  l'armée  de  terre  qui  seront  effectuées  près  de 
la  pointe  Tendra,  se  compose  des  navires  suivants  : 

Georgi'Pobiedonossetx,  \  (  1892. 

Dvenadutt-Apostolofr,  U,^,^,  j,  j.  ,,     ,a„^  ^^ Um. 

Stnope,  i  ^  J1887. 

TnSviatitelya,  J  (  1893 . 

Uraletz,  canonnière  de  14  nœuds  lancée  en 1887. 

Grideti,  croiseur-torpilleur  de  21  nœuds  lancé  en 1893. 

Dunai,  transport  de  torpilles,  lancé  en 1891 . 

Six  torpilleurs. 

Cette  escadre  est  commandée  en  chef  par  le  vice-amiral  Alexyeff. 

C*est  la  dixième  année  que  des  manœuvres  identiques  auront  lieu 
au  même  endroit. 

C'est  la  deuxième  fois  que  le  Tchesmé  et  VEhaterina-II  ne  pren- 
dront pas  leur  part  aux  manœuvres  annuelles  (on  dit  couramment 
que  VEkcUerina-II  présenterait,  à  plusieurs  points  de  vue,  de 
sérieuses  défectuosités). 

La  plupart  des  torpilleurs  sont  d'un  type  ancien,  tout  à  fait 
suranné  (sur  22  torpilleurs  composant  la  flotte  russe  de  la  mer  Noire 
12  ont  été  livrés  en  1886  ou  antérieurement). 

La  flotte  de  la  mer  Noire  ne  comprend  pas  encore  de  «  destruc- 
teurs de  torpilleurs»,  dont  quatre  sont  en  construction  h  Nikolaîeff. 
Leur  construction  n'est  pas  plus  poussée  que  celle  des  deux  nou- 
veaux croiseurs  en  chantiers  à  l'établissement  franco-beige  de 
Nikolaîeff. 

Les  chantiers  de  l'Amirauté,  à  Nikolaîefi,  travaillent  sans  hâte 
marquée  à  la  coque  du  cuirassé  Prince'Potemkin'de-Tcmride.  Sébas- 
topol ne  travaille  actuellement  qu'à  des  réparations  de  navires. 

La  flotte  russe  a  manqué  l'année  dernière  de  charbon  anglais 
(grèves  dans  le  pays  de  Galles)  ;  ce  danger  n'existe  plus  grâce  aux 
quatre  millions  de  «  pouds  »  (le  poud  vaut  IG^ySSl)  commandés  à 
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Cardiff,  et  aux  arrivages  qui  sont  actuellement  déchargés  aux  quais 
de  Sébastopol. 

Sébastapol  fermé  au  commerce  étranger.  —  A  partir  du  1®'  sep- 
tembre courant,  l'accès  du  port  de  Sébastopol  sera  interdit  aux 
navires  de  commerce  de  toutes  les  nations  étrangères,  à  Texception 
bien  entendu  des  navires  affrétés  pour  les  transports  de  charbon,  de 
plaques  de  cuirasse,  etc.. 

Sébastopol  deviendra  un  port  de  guerre  de  i^^  classe,  et  le  quar- 
tier général  de  TAmirauté,  dans  la  mer  Noire,  y  sera  sans  doute 
définitivement  installé. 

Le  mouvement  commercial  de  Sébastopol  a  été,  presque  entière- 
ment, transporté  à  Teodosia  (côte  sud-est  de  la  Crimée). 
Brest,  le  26  juin  1899. 

Traduit  et  extrait  du  Levant  Herald,  correspondance  d'Odessa, 

en  date  du  17  juin  1899, 

par  Th.  Somborn, 

Lieutenant  de  Taissean. 

Flotte  volontaire.  —  Les  13  navires  de  la  flotte  volontaire  russe 
destinés  cette  année  k  faire  les  voyages  entre  Odessa  et  Vladivostok 
sont  les  suivants  : 

Dôpiacement  Force 

en  de   la   machine 

tonneaux.  en  cheTanx . 

Peterburg 9,500  H,200 

Kiev 10,300  3,000 

Saratov 8,556  12,500 

Nijni' Novgorod 7,876  1,100 

Taroslavl 8,635  2,500 

Kherson 10,225  13,100 

Orel 7,990  9,500 

Tambov 8,635  2,500 

Kostroma 7,975  2,600 

Vladimir 10,500  3,000 

Ekaterinoslav 10,500  3,000 

Moskva 11,660  16,500 

Voronej 10,500  3,000 

Traduit  de  la  Rivista  JUarittimay 
par  A.  BuNBL, 

Lientenant  de  Taiiteao. 

RBT    MAK.  —  SBPTBMBXB   1S99.  40 


Digitized  by 


Google 


Groiistadt. — Le  journal  TheBngineer  publie  quelques  uotesd'on 
correspondant  spécial,  admis  à  visiter  l'arsenal  de  Gronstadt  sous  la 
conduite  d'un  officier. 

U arsenal.  —  Il  est  entouré  d'un  mur  assez  bas,  remplacé  quel- 
quefois par  une  simple  palissade;  les  portes,  assez  nombreuses,  sont 
bien  gardées;  une  partie  de  l'arsenal  est  dominée  par  les  terrains 
avoisinants. 

En  hiver,  il  faut  parcourir  environ  7  kilomètres  en  traîneau  pour 
arriver  à  l'île  de  Cronstadt;  quelques  diligences  font  aussi  ce  trajet. 
Le  navire  brise-glaces  Ermack,  qui  y  était  attendu  en  juin  1899, 
rendra  d'immenses  services  au  port  en  maintenant  le  chenal  libre 
de  glaces  pendant  tout  l'hiver. 

École  de  canonnage.--  Elle  est  située  derrière  l'arsenal,  près  d'une 
énorme  excavation  dans  laquelle  on  peat  faire  écouler  toute  l'eau 
des  bassins*  Les  bâtiments  de  l'école,  fort  anciens,  ont  l'aspect  d'une 
sorte  de  cloître;  ils  contiennent  un  musée  d'artillerie  très  complet, 
où  l'on  trouve  tous  les  types  de  canons  à  tir  rapide  de  petits  cali- 
bres, les  mécanismes  de  plusieurs  types  de  canons  Canet  et  Krupp 
de  moyens  calibres,  des  revolvers  et  fusils  de  toutes  les  époques,  et 
toutes  les  variétés  de  balles  pour  fusil  (entre  autres  la  balle  dum- 
dum).  On  y  voit  un  spécimen  de  l'un  des  premiers  obus  qui  aient  été 
faits  :  les  Russes  en  avaient  acheté  le  secret,  mais  ne  s'en  servirent 
pas,  sauf  peut-être  vers  la  fin  de  la  guerre  de  Grimée.  Il  y  a  aussi  un 
grand  nombre  de  projectiles  jusqu'au  calibre  de  30^,  la  plupart 
appartenant  aux  types  connus  ;  on  n'y  voit  aucune  espèce  des  fameux 
obus  aimantés  ni  des  obus  coiffés,  quoique  ces  derniers  obus  soient 
maintenant  en  service  pour  tous  les  grands  calibres. 

Les  salles  de  travail  comprennent,  en  outre,  des  salles  de  confé- 
rences, deux  salles  contenant  des  appareils  électriques,  une  pièce 
qui  paraît  affectée  aux  appareils  hydrauliques  et  un  grand  labora- 
toire très  bien  installé* 

Dans  un  grand  hall  se  trouve,  à  une  extrémité,  une  grosse  tou- 
relle cuirassée,  surmontée  d'un  télémètre  Barr  et  Stroud;  les  deux 
pièces  sont  remplacées  par  deux  petits  tubes-canons.  A  l'autre 
extrémité  du  hall,  le  mur  est  peint  et  représente  l'horizon  de  la  mer; 
des  silhouettes  peintes  de  navires  peuvent  se  mouvoir  devant  ce 
mur.  On  a  cherché  par  les  couleurs  à  se  rapprocher  le  plus  possible 
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de  la  réalité.  Les  mécanismes  de  la  tourelle  permettent  de  passer 
par  tous  les  temps  du  chargement  et  du  pointage. 

Il  y  a  aussi  une  salle  pour  le  jeu  de  la  guerre,  mais  ce  jeu  est 
plus  en  honneur  à  l'Académie  navale  de  Saint-Pétersbourg  et  au 
palais  Xenia  (sur  le  canal  Moîka),  oh  les  questions  de  stratégie 
et  de  tactique  sont  plus  approfondies. 

Traduit  de  l'anglais  par  J.  Nogdis, 

Liratnant  et  tÉtoiiai« 


Digitized  by 


Google 


REVUB  MARITIME. 


AKIVERSAIRE  DE  L'OCGIPATION  DE  UAV-TS€HOl 

Dans  son  numéro  de  décembre  1898,  les  JahrbUcher  fur  die 
detUsche  Armée  und  Marine  publient,  à  propos  de  l'anniversaire  de 
l'occupation  de  Kiau-Tschou,  un  article  d'un  intérêt  purement  his- 
torique. Cet  article  est  consacré  à  mettre  en  lumière  les  mérites  du 
véritable  inventeur  de  Kiau-Tschou,  le  lieutenant-colonel  du  génie 
Rheinhold  Wagner. 

Cet  officier  avait  fait  pour  le  compte  du  gouvernement  chinois, 
dès  l'année  1884,  une  étude  complète  d'un  projet  d'ensemble  de  for- 
tifications et  de  chemins  de  fer  pour  tout  l'empire  chinois.  Après 
avoir  discuté  les  avantages  et  les  inconvénients  de  Port-Arthur  et  de 
Weï-Haï-Weï  pour  rétablissement  d'un  arsenal,  il  concluait  en  indi- 
quant la  baie  de  Kiau-Tschou  comme  le  meilleur  point  du  monde 
pour  un  établissement  maritime  de  premier  ordre.  Maintenant  que  le 
choix  de  l'Allemagne  a  ratifié  les  prévisions  de  Reinhold  Wagner,  le 
rédacteur  des  JahrbUcher  demande  que  le  nom  de  ce  dernier  ne  soit 
pas  oublié  parmi  ceux  des  fondateurs  de  la  colonie  naissante,  car 
ce  sont  ces  deux  mémoires,  écrits  par  un  loyal  serviteur  de  la 
Chine,  qui  ont  appelé  l'attention  de  l'Europe  sur  les  avantages 
inestimables  de  la  position  de  Kiau-Tschou. 

G.  Lancelin, 

LienteoaDt  de  raissean. 
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RÉCOMPENSES  DÉCERNÉES 

AUX 

COLLABORATEURS  DE   LA  «REVUE  MARITIME» 

Année  1898 


MÉMOIRE3S 
Commission  académique  des  prix  de  la  «  Reyae  maritime  » 

Conformément  aux  ordres  du  Ministre  de  la  marine,  la  Commis- 
sion académique,  composée  de  : 

HM.  Le  vice-amiral  de  Jonquièrbs,  Président.  A 

Masgart f      Membres 

De  Bussy (  de  llnstitut, 

GuYou,  Rapporteur ) 

a  examiné  les  travaux  originaux  publiés,  en  1898,  dans  la  Revue 
maritime  par  les  officiers  des  différents  corps  de  la  marine. 

Ceux  de  ces  travaux  qui  lui  ont  paru  devoir  être  signalés  plus 
particulièrement  à  la  bienveillance  du  Ministre  sont  les  suivants  : 

Gaide  des  officiers  de  la  marine  et  des  marins  voyageant 
en  chemin  de  fer,  par  M.  Msrtian  de  Mullbb,  sous-commissaire  de 
la  marine.  Le  droit  des  militaires  et  des  marins  d'être  transportés 
sur  les  chemins  de  fer  est  inscrit  dans  les  cahiers  des  charges  des 
Compagnies;  un  article  spécial  (généralement  Tarticle  54)  stipule 
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les  obligations  des  Compagnies  de  réduire  pour  eux  les  prix  de 
transport,  en  échange  de  la  subvention  ou  de  la  garantie  d'intérêt 
fournies  par  l'État. 

A  l'origine,  la  réduction  n'était  que  de  moitié  et  n'était  due  qu'au 
personnel  voyageant  en  troupe.  Peu  à  peu  s'élargirent  les  conditions 
dans  lesquelles  cette  immunité  se  trouvait  d'abord  circonscrite. 

Dès  1837,  elle  fut  rendue  applicable  aux  militaires  et  aux  marins 
voyageant  isolément,  soit  en  service,  soit  à  leurs  frais.  En  1844,  des 
lois  de  concession  maintinrent  h  la  moitié  du  tarif  commun  le  trans- 
port des  isolés,  mais  imposèrent  aux  €ompagnies  l'obligation  de 
transporteries  détachements, de  troupes  au  quart  du  tarif.  En  1852- 
1853,  l'administration  de  It  guerre  obtint  de  faire  admettre,  en  prin- 
cipe, que  le  bénéfice  de  la  réduction  au  quart  serait,  dans  toutes  les 
concessions  ultérieures,  appliqué  aux  militaires  voyageant  isolé- 
ment. Il  restait  à  faire  accepter  la  même  clause  par  les  anciennes  et 
principales  Compagnies,  dont  les  traités  avec  l'État  avaient  encore 
un  grand  nombre  d'années  à  courir. 

Il  fallut,  pour  y  parvenir,  d'assez  longues  négociations,  compli- 
quées parfois  de  procédures  contentieuses  devant  les  tribunaux 
administratifs  et  devant  te  Conseil  d'État  bii-même. 

Sans  entrer  dans  le  détail  minutieux  de  ces  diverses  phases,  nous 
nous  bornerons  à  dire  qu'un  arrêté  ministériel  du  2  juin  1894,  pré- 
sentement en  vigueur,  vint  consacrer,  en  les  résumant,  les  ententes 
successivement  survenues  entre  les  compagnies  et  les  deux  minis- 
tères intéressés;  cet  acte  a  donc  enfin  réglementé  l'application  des 
tarifs  militaires  sur  les  voies  ferrées.  La  lente  gestation  des  mesures 
qu'il  codifie  est  une  preuve  des  difficultés  de  détail  auquel  donnait 
lieu  leur  adoption,  et  l'on  conçoit  que  cet  arrêté  de  1894,  qui  régit 
la  matière  ea  vingt-quatre  articles,  ait,  malgré  la  clarté  de  sa  rédac- 
tion concise»  besoin  d'être  encore  élucidé  par  un  commentaire 
entrant  dans  les  détaiJâ,  prévoyant,  autant  que  possible,  touB  les  cas 
particuliers,  propre  à  dissiper  les  incertitudes  et  k  trancher  à 
l'avance  des  difficultés,  qui  pourraient  ne  pas  manquer  de  gravité  si 
elles  se  présentaient,  par  exemple,  au  cours  d'une  mobilisation. 

Ce  commentaire,  très  étudié  et  complet,  fait  précisément  l'objet 
du  mémoire,  de  près  de  cent  pages,  que  M.  le  scas-commiisaire  de 
lanarÎBeMertian  de  Huiler  a  publié  dans  la  Rwuê  mêtniki^  û» 
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Un  travail  de  cette  nature  ne  se  prête  point  à  l'analyse;  il  faut  le 
tire  pour  se  faire  une  idée  juste  des  recherehes  trèa  nonbreuses 
qu'il  a  exigées,  des  connaissances  administratives  et  juridiques  et 
des  soins  qui  ont  présidé  è  sa  composition.  C'est  une  caavre  qui  £ait 
honneur  à  M.  de  Muller  et  qui  sera  souvent  utile,  tant  aux  voyageurs, 
militaires  et  marins,  qu'aux  agents  des  compagnies,  en  fixant  leurs 
droits  et  leurs  devoirs  respectifs,  en  fournissant,  dans  les  cas  de 
dissidence,  les  éléments  bien  étudiés  d'une  solution  importante  et 
prompte. 

Rapport  médical  sur  la  campagne  de  r«  Eare  »  en  Nonvelle- 
Goinée,  par  M.  le  D^  Sisco,  médecin  de  2«  classe  de  la  marine. 
L'aviso-transport  VEure  a  séjourné  en  Nouvelle-Guinée  du  8  au 
26  août  1897,  visitant  successivement  les  points  importants  des 
possessions  allemandes.  M.  le  D^  Sisco,  médecin  de  ce  bâtiment,  a 
profité  de  ce  séjour  pour  recueillir  d'intéressants  renseignements 
sur  le  climat  de  ces  contrées  peu  fréquentées,  sur  les  races  qui  les 
habitent,  sur  les  maladies  qui  j  régnent  et  enfin  sur  les  mesures 
d'hygiène  et  d'assistance  médicale  adoptées  par  la  Compagnie  alle- 
mande qui  en  exploite  les  richesses  agricoles. 

Le  séjour  de  VEure  en  Nouvelle-Guinée  a  été  trop  court  pour  que 
M.  le  D' Sisco  ait  pu  obtenir  des  renseignements  très  complets; 
néanmoins,  son  rapport  médical  sera  lu  avec  intérêt  par  les  méde- 
cins de  la  marine  et  par  les  personnes  qui  s^occupent  des  questions 
de  colonisation. 

Contrôle  des  pertes  dans  les  macliines,  procédé  du  comman- 
dant Baills,  par  M.  F.  Tournieb,  lieutenant  de  vaisseau. 

M.  le  capitaine  de  frégate  Baills  a  déduit  des  principes  établis 
dans  sa  Géométrie  des  diagrammes  une  méUiode  graphique  simple 
et  élégante  pour  comparer  les  poids  de  vapenr  maxima  existant 
dans  les  divers  cylindres  des  machines  h  détentes  successives.  Cette 
construction  graphique  permet  de  comparer  rapidement  et  nette- 
ment le  poids  de  vapeur  maximum  résultant  des  diagrammes  des 
divers  cylindres  avec  celui  qui  devrait  exister  sll  n^  avait  ou  ni 
fuite  ni  condensation,  et,  parla,  do  déterminer  la  valeur  dos  pertes. 

M.  le  lieutenant  de  vaisseau  Tournier  a  fait  de  cette  méthode  des^ 
applications  dont  l'exposé  présente  nn  grand  intérêt. 
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La  Commission  propose  d'attribuer  la  première  médaille  d*or  à 
M.  le  sous-commissaire  Mertian  de  MuUer  et  une  deuxième  à  M.  le 
médecin  de  2»  classe  Sisco,  et,  en  outre,  d'accorder  une  mention 
très  honorable  à  M.  le  lieutenant  de  vaisseau  Tournier. 
Paris,  l«f  juillet  1899. 

Les  Membres  de  la  Commission, 

GOYOU, 

E.  Mascabt, 
Le  Président,  ^'  db  Bïîssy. 

£.   DE  J05QUIÂRES. 


TRADUCTIONS 
Comité  des  Inspecteurs  généranz  de  la  marine. 


Séance  du  5  mai  1899, 
présidée  par  M.  le  vice-amiral  BaowN  de  Colstouh. 

.  Le  Comité  des  Inspecteurs  généraux  de  la  marine,  saisi  par  lettre 
du  Chef  d'état-major  général  de  la  marine,  en  date  du  20  avril  1899, 
d'une  demande  de  propositions  en  vue  des  récompenses  à  décerner 
aux  officiers  des  différents  corps  de  la  marine  qui  ont  publié,  en 
1898,  dans  la  Revue  maritime,  des  traductions  de  travaux  étran- 
gers; 

Vu  la  décision  ministérielle  du  39  avril  1896  ; 
Vu  la  décision  ministérielle  du  15  février  1898  ; 
Vu  la  lettre  précitée  du  20  avril  1899  ; 

Après  avoir  délibéré  : 

Considérant  que,  pour  l'attribution  des  récompenses  à  décerner 

aux  meilleurs  travaux  de  traduction  publiés  en  1898,  dans  la  Retm^ 

maritime,  il  convient  de  tenir  compte  de  la  somme  de  travail 

fournie  par. les  auteurs,  de  la  fidélité  de  la  traduction,  de  la  clarté 
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de  l*exposition,  de  la  netteté  des  résamés,  de  la  correction  du  style 
ainsi  que  de  l'intérêt  des  commentaires  personnels  ; 

Considérant  que  les  officiers  dont  les  noms  suivent  : 

Le  lieutenant  de  vaisseau  6.  db  Saint-Pair, 
Le  lieutenant  de  vaisseau  Strohl, 
L'enseigne  de  vaisseau  Dans?  db  Marcillag, 
Le  lieutenant  de  vaisseau  Buiœl, 
Le  lieutenant  de  vaisseau  Robbrt  Thomas, 

ont  produit,  dans  l'ordre  de  mérite  où  ils  sont  classés,  les  meilleurs 
travaux  de  traduction  ; 

Considérant  qu'il  peut  être  utile  de  signaler,  à  titre  de  renseigne- 
ment, en  vue  de  l'attribution  des  récompenses  à  décerner  l'an  pro- 
chain, les  noms  des  traducteurs  qui,  tout  en  ne  paraissant  pas  sus- 
ceptibles^ en  raison  de  la  moindre  importance  des  travaux  de 
traduction  effectués  par  eux  en  1898,  de  recevoir  une  récompense 
immédiate,  pourront,  au  cours  de  l'année  1899,  acquérir  de  nou- 
veaux titres,  s'ils  continuent  leur  collaboration  à  la  Revtte  maritime; 

Ëmet  l'avis  qu'il  y  a  lieu  de  proposer  : 

Pour  une  médaille  d'or  de  la  valeur  de  100  franc$  : 
Le  lieutenant  de  vaisseau  de  Saint-Pair. 

Pour  une  médaille  d'argent  de  30  francs  : 
Le  lieutenant  de  vaisseau  Strohl. 

Pour  une  médaille  d'argent  de  30  francs  : 
L'enseigne  de  vaisseau  Danbt  db  Marcillac. 

Pour  un  témoignage  de  satisfaction  : 
Le  lieutenant  de  vaisseau  Bunel. 

Pour  un  témoignage  de  satisfaction  : 
Le  lieutenant  de  vaisseau  R.  Thomas, 

et  qu'il  y  a  lieu  de  signaler,  à  titre  de  renseignement,  en  vue  de 
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l'attribntioD  des  récompenses  à  déeerner  l'an  prochain,  les  noms 
des  lieutenants  de  Taisseau  : 

GouTs,  Barbin^  Jeànselbie,  RoinN,  Riquixr,  Gaubet,  Mac  Guckin 
DB  Slane  (G.),  Benoist  d'Azy,  Prud'homme; 

Et  ceux  des  enseignes  de  vaisseau  : 

Gesparch,  P0MMELET9  Vrignault,  JO0RDAN  DE  LA  Passardière,  Le- 
GRAND  (M.),  auteurs  de  trayauT  intéressants,  mais  d^ane  moindre 
importance. 
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CHRONIQUE 


Ahglbtsreb.  Vengeance,  cuirassé  de  i''  classe:  description.  —  Perseus, 
croiseur:  essais.  —  Océan,  cuirassé  de  déclassé:  essais.  —  Coquette, 
contre-torpilleur  :  essais.  =  États-Unis.  Croiseurs  protégés  de  la  classe 
Denver,  —  Dahlgren,  Fox^  torpilleurs  ;  Stringham,  Hqpkins  et  Huli,  contre- 
torpilleurs.  =  Aixbmàgnb.  Constructions  navales.  ^  Or^anisatioQ  de 
rOffice  impérial  de  la  marine.  —  Nouvelles  dénominations  de  grades  dans 
la  marine.  =:  Autriche.  Zenta  et  Aspern,  croiseurs-torpilleurs:  lance- 
ment et  essais.  =  Italie.  Gvuseppe-Garihaldi,  croiseur  cuirassé:  descrip- 
tion. =  Pats-Bas.  Budget  de  la  marine  poar  1999.  =  Japon.  Sazanami, 
contre- torpilleur  :  essais. 

c(  Vengeance  »,  cuirassé  anglais  de  1'*  classe;  description.  ~ 
La  VeAgeance,  qui  doit  être  lancée  le  mardi  25  juillet  par  HM.  Wic- 
kers  fils  et  Maxim,  à  Barrow-in-Furness,  a  été  mise  en  chantier  le 
23  août  1897  et  sera  terminée  au  printemps  prochain.  Le  prix  du 
bâtiment,  d'après  le  budget  de  la  marine,  est  de  21.760.475  francs. 
Il  a  une  longueur  de  \\%^fil  entre  perpendiculaires  et  une  largeur 
de  22>°,55.  Le  tirant  d'eau  ne  sera  que  de  7^,92,  correspondant  à 
un  déplacement  de  12.950  tons,  dont  8550  tons  pour  la  coque.  On 
peut  dire  qu'il  est  du  type  Campus,  quoiqu'il  ait  été  commandé  un 
an  plus  tard  et  en  diffère  par  des  changements  de  détail.  Comme 
les  cinq  bâtiments  de  ce  type,  sa  cuirasse  de  c6té  a  une  épaisseur 
de  &'  (152°^°»,4)  au  lieu  de  9''  (228»™,6),  mais  cette  cuirasse,  étant 
durcie  à  la  surface  par  un  procédé  spécial,  est  d'une  résistance  plus 
grande  que  celle  qui  est  considérée  comme  correspondant  à  cette 
épaisseur.  La  cuirasse  de  côté  a  une  hauteur  de  4>*»27  et  descend  à 
1°^,52  au-dessous  de  la  flottaison  en  chaire;  sa  longueur  est  d'en- 
viron 59°^,7.  Les  traverses  forment  un  angle  dont  le  sommet  est 
dirigé  vers  l'avant  et  vers  l'arrière,  ce  qui  augmente,  par  le  fait,  la 
longueur  du  cuirassement.  Ces  traverses,  d'une  épaisseur  de  304'<^,8 
à  203°^,2,  vont  en  s'amincissant  par  le  bas.  Un  platelage  en  acier 
au  nickel  de  50»i&,8  qui  s'élargit  vers  l'avant  rdie  la  cuirasse  de 
côté  à  l'éperon  et  renforce  beanconp  ce  dernier.  Sur  l'urrière  de  la 
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citadelle,  Tépaisseur  du  platelage  de  côté  est  augmentée  sur  une 
hauteur  de  3",05,  à  la  flottaison.  Le  pont  de  protection  a  T  (SQ^^fi) 
d'épaisseur  et  sa  courbure,  qui  part  du  bas  de  la  cuirasse  de  côté 
s*élève,  au  centre,  au-dessus  de  la  flottaison,  de  manière  à  abriter 
complètement  les  cylindres.  Les  soutes  à  charbon  sont  placées  au- 
dessous  et  au-dessus  du  pont  cuirassé.  Au-dessus  du  pont  cuirassé, 
dans  toute  la  longueur  de  la  citadelle,  il  y  a  quatre  ponts  :  le  pont 
intermédiaire,  le  pont  principal,  le  pont  des  gaillards  et  le  pont  des 
embarcations;  ce  dernier  ne  s*étend  pas  sur  toute  la  largeur  du 
bâtiment.  À  Textrémité  du  bâtiment,  il  y  a  une  plate-forme  au-dessous 
du  pont  cuirassé. 

Les  barbettes  pour  les  couples  de  canons  de  W  (304™™,8)  sont 
placées  dans  les  angles  formés  par  les  traverses,  aux  extrémités 
avant  et  arrière  de  la  citadelle.  Elles  ont  un  diamètre  de  11^,18 
et  un  cuirassement  de  SOi^^,S  en  acier  au  nickel  harveyé.  Il  y  a 
quatre  casemates  de  chaque  bord  sur  le  pont  principal,  le  nombre 
total  des  tir-rapide  de  6"  (lS2nB>,4)  étant  de  douze,  dont  quatre  sont 
placés  sur  le  pont  des  gaillards.  Les  tir-rapide  de  Tavant  et  de  l'ar- 
rière ont  un  champ  de  tir  qui  s'étend  jusqu'à  28»  de  l'avant  ou  de 
l'arrière  et  les  canons  du  travers  ont,  comme  d'habitude,  un  champ 
de  tir  de  120o.  Les  casemates  ont,  en  plan  horizontal,  des  formes 
d'octogones  très  irréguliers,  celle  des  extrémités  étant  presque 
triangulaires.  Il  y  a  de  plus,  dix-huit  petits  canons,  trois  de 
12  livres  (Si^,44)  dans  la  citadelle,  de  chaque  bord  sur  le  pont  des 
gaillards,  et  quatre  sur  le  pont  principal,  dont  deux  tirent  sur  l'avant 
et  deux  sur  l'arrière.  Les  canons  à  machine  sont  sur  les  passerelles 
et  dans  les  hunes  militaires.  Les  mâts  sont  très  élevés  et  portent  des 
projecteurs  placés  à  bonne  hauteur  sur  une  plate-forme.  Il  y  a  deux 
passerelles,  une  à  l'avant  et  une  à  l'arrière  et  deux  tours  de  com- 
mandement; celle  de  l'avant  est  recouverte  de  304">«n,8  d'acier  au 
nickel  harveyé  et  celle  de  l'arrière  de  76"»,2  d'acier  au  nickel.  Les 
tubes  de  transmission  d'ordres  et  les  monte-charges  sont  cuirassés. 

La  Vengeance  a  deux  hélices  dont  chacune  est  mue  par  une 
machine  indépendante  à  triple  expansion  et  à  trois  cylindres  verti- 
caux. La  puissance  totale  des  deux  machines  est  de  13,500  chevaux  : 
Elle  est  obtenue  à  108  tours,  avec  une  pression  aux  chaudières  de 
ii^,if  réduite  à  il^fi  aux  machines.  Le  poids  total  de  la  machinerie 
principale  et  auxiliaire,  y  compris  les  chaudières  et  leur  eau,  est 
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d'environ  1290  tons.  Les  diamètres  des  cylindres  sont  :  762»™; 
1244»™,6  et  2.032«">.  La  course  du  piston  est  de  4295«n«n,4.  Des 
machines  de  renversement  de  marche  font  passer,  en  trente  tours, 
les  machines  principales  de  la  marche  en  avant  h  la  marche  en 
arrière.  La  longueur  totale  de  Tarbre  de  couche,  depuis  la  machine 
principale  jusqu'aux  hélices  est  d'environ  51^,8.  L'arbre  à  mani- 
velles est  en  trois  parties  interchangeables.  Les  hélices,  en  bronze, 
sont  à  quatre  ailes;  elles  ont  un  diamètre  de  5"»,18  et  tournent  en 
dedans.  Chaque  chambre  des  machines  a  un  condenseur  principal  et 
un  condenseur  auxiliaire.  La  surface  refroidissante  totale  des  deux 
condenseurs  principaux  est  de  1347  mètres  carrés  et  celle  des  con- 
denseurs auxiliaires,  204*^^,4.  Chaque  machine  a  deux  pompes  de 
circulation  centrifuges  qui  peuvent  chacune  pomper  dans  la  cale 
1200  tons  d'eau  par  heure.  Ces  pompes  centrifuges  ont  un  diamètre 
de  1143°^'°  et  sont  mues  par  des  machines  compound.  Des  réservoirs 
d'eau  d'alimentation  d'une  capacité  d'environ  70  tons,  sont  placés 
en  abord  et  dans  le  double  fond;  ils  peuvent  être  remplis  par  des 
injecteurs  d'un  débit  de  50  tons  par  heure.  L'eau  d'alimentation  peut 
être  mélangée  de  chaux.  Les  pompes  d'alimentation  de  Weir,  au 
nombre  de  six,  sont  dans  les  chambres  de  chauffe;  il  y  en  a  deux 
dans  chaque  compartiment.  Tune  servant  de  pompe  principale  et 
l'autre  de  pompe  auxiliaire;  on  peut  marcher  à  toute  puissance  avec 
trois  d'entre  elles. 

Il  y  a  vingt  chaudières  du  type  Belleville,  avec  économiseurs  et 
pourvues  de  tous  les  perfectionnements  les  plus  récents.  Chaque 
chaudière  est  indépendante  et  travaille  à  la  pression  de  21^,1.  Elles 
occupent  trois  compartiments  et  sont  au  nombre  de  huit  dans  cha- 
cune des  chambres  de^chauffe  avant  et  milieu  et  de  quatre  dans  la 
chambre  de  chaufie  arrière.  Il  n'y  a  pas  de  cloison  longitudinale 
dans  les  chambres  de  chauffe.  Quinze  des  chaudières  ont  neuf  élé- 
ments de  gros  tubes,  d'un  diamètre  extérieur  de  114™"»,3  et  cinq 
d'entre  elles  ont  huit  éléments  semblables;  chaque  élément  contient 
sept  couples  de  tubes.  Les  chaudières  d'en  abord  ont  six  éléments 
d'économiseurs  et  les  autres  sept.  Les  éléments  d'économiseurs 
consistent  en  dix  couples  de  tubes  de  eO^^^jS  de  diamètre  extérieur. 
La  surface  de  chauffe  est  de  2.021»'i,5  dans  les  tubes  principaux,  et 
de  HIS^^.T  dans  les  économiseurs,  ce  qui  fait  un  total  de  3.137"*i,2. 
Les  tubes  sont  tous  de  manufacture   anglaise  et  soumis  à  des 
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épretnes  très  sévères.  Chaque  tube  est  recouYert  extérieurement  de 
zinc  par  la  gatf  anoplastie. 

Les  appareils  de  distillation  de  MM.  Weir  comprennent  deux  éia* 
porateurs  qui  peuvent  produire  jusqu'à  68  tons  d'eau  douce  par 
jour.  Les  deux  appareils  produisent  40  tons  par  jour  d'eau  douce 
aérée  pour  boire.  La  machinerie  électriqne  comprend  trois  dynamos 
aYec  leur  machine  dont  la  force  électromotriœ  est  de  80  volts  pour 
toutes  chaires  de  10  h  600  ampères.  Il  y  a  deux  madiines  à  gou- 
verna» à  deux  cylindres  et  à  connexion  directe,  constniites  par 
MM.  Caldwell  et  C^  de  Glasgow,  qui  font  mouvoir  la  barre  d'nn  bord 
à  l'autre^  en  lui  faisant  parcourir  un  angle  de  70<>  en  30  secondes, 
le  b&timent  marchant  à  la  vitesse  de  18'>  5  et  la  pression  dans  les 
tuyaux  de  vapeur  étant  de  14  kilogr.  Il  y  a  quatre  pompes  de  com- 
pression avec  leurs  machines,  deux  treuils  pour  les  embarcations, 
deux  machines  réfrigérantes,  deux  treuils  à  charbon,  cinq  treuils 
pour  escarbilles,  cinq  machines  soufflantes  et,  pour  la  ventilation 
du  bâtiment,  huit  ventilateurs  mus  par  l'électricité.  Chaque  chambre 
des  machines  a  un  ventilateur  à  vapeur  de  2>b,29  de  diamètre  et, 
pour  les  chambres  de  chauffe,  il  y  a  quatre  ventilateurs  de  2",44  et 
deux  de  1°^,83  de  diamètre.  La  Vengeance  a  deux  cheminées  égales, 
de  3^,35  de  diamètre,  dont  les  axes  sont  à  l'^^OÏ  l'un  de  l'autre  éL 
élevées  de  28^,43  au-dessus  des  grilles. 

(Résumé  de  Engineering,  21  juillet.) 
ce  Persens  »,  croiseur  anglais;  essais.  —  Le  Perseut,  dont  la 
coque  et  les  machines  ont  été  construites  par  la  a  Earle's  Shipbuii- 
ding  Company  »,  a  terminé  avec  succès  son  essai  de  quatre  heures 
au  tirage  forcé,  dont  les  résultats  sont  les  suivants  :  tirant  d'eau, 
avant,  3»,60;  arrière,  4^,52;  pression  aux  chaudières,  18^,72;  pres- 
sion dans  les  chambres  des  machines,  17^89;  pression  d'air, 
60»",7;  vide  tribord,  61«,5,  bâbord,  B9«,2;  nombre  de  tours  tri- 
bord, 214,8;  bâbord,  214,6;  puissance  indiquée  :  tribord,  3.S23,2; 
bâbord,  3.S45,S;  totale,  7.068,7;  vitesse,  20  nœnds.  Le  Perseuê  est 
revenu  à  Sheemess  pour  se  préparer  à  passer  dans  la  division  A  de 
la  réserve  de  la  Medway.  (Times,  10  juillet.) 

«  Océan  »,  cuirassé  anglais  de  i^*  classe  ;  essais.  —  Ce  bâti- 
ment construit  par  l'arsenal  de  Devonport  et  dont  les  machines 
sont  dues  à  MM.  Hawthom,  Leslie  et  C^  de  Newcastle-sur-Tyne,  a 
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eommencé  la  semaine  dernière  ses  essais  contractuels.  Il  est  le  pre- 
mier cuirassé  du  type  CanoptM  qui  soit  en  essais,  et  aussi  le  pre- 
mier cuirassé  qui  fajsse  ses  essais  avec  des  chaudières  Belleville. 
Ses  machines  motrices  sont  à  triple  expansion  et  à  trois  cylindres. 
Les  diamètres  des  cylindres  sont  :  762°»°»,  1244"»"»,6  et  2.032°»°».  La 
course  du  piston  est  de  1295°™ ,4.  Le  nombre  de  tours  doit  être 
de  108  en  développant  la  puissance  indiquée  maiimum.  Les  conden- 
seurs ont  une  surface  refroidissante  totale  de  1347°»9,05.  Les  chau- 
dières, au  nombre  de  20,  sont  du  type  Belleville  et  pourvues  d'éco- 
nomiseurs.  Dix  d'entre  elles  ont  neuf  éléments  et  les  dix  autres  huit 
éléments.  Les  tubes,  qui  sont  en  acier  étiré  d*un  seul  morceau  et 
galvanisés  à  l'extérieur,  ont  un  diamètre  extérieur  de  114°»°»,3  dans 
les  éléments  générateurs  et  de  69°»°»,8  dans  les  éléments  économi- 
seurs.  La  surface  de  chauffe  totale  est  de  3.317°»?,d,  dont  2.244 
pour  les  éléments  générateurs,  et  1073,9  pour  les  éléments  écono- 
miseurs.  La  surface  totale  de  grille  est  de  96'>^^^1S.  Les  chaudières 
sont  placées  dans  trois  compartiments  étanches  en  deux  groupes  de 
huit  et  un  groupe  de  quatre.  La  pression  est  de  211^,1  aux  chau- 
dières, réduite  à  17'',6  aux  machines,  au  moyen  de  soupapes  de 
réduction  de  Belleville.  Les  essais  spécifiés  par  le  contrat  sont  les 
suivants  :  i^  un  essai  préliminaire  à  la  mer;  2^  un  essai  de 
30  heures  au  5<»  de  la  puissance  (2.700  chevaux  indiqués);  3<»  un 
essai  de  30  heures  à  la  puissance  de  10.250  chevaux  indiqués; 
4®  Un  essai  de  huit  heures  à  toute  puissance  (13.500  chevaux 
indiqués). 

Le  26  juillet,  le  bâtiment  a  fait  à  la  mer  son  essai  préliminaire  et 
les  machines  ont  été  manœiivrées  progressivement  jusqu'à  environ 
100  tours.  Tout  s'étant  bien  passé,  VOcean  a  fait  à  la  mer,  le 
27  juillet,  son  essai  de  30  heures  au  cinquième  de  la  puissance  qui 
a  été  très  satisfaisant  et  a  donné  les  résultats  indiqués  au  tableau 
ci-dessous.  On  remarquera  que  la  consommatioh  de  charbon  est  de 
0^,835  par  cheval  indiqué  et  par  heure»  mais  il  faut  dire  que  les 
modifications  avantageuses  au  point  de  vue  de  la  consommation  de 
charbon  qui  ont  été  faites  dans  le  système  d'évacuation  de  la 
vapeur  des  machines  auxiliaires,  à  bord  de  plusieurs  bâtiments 
neufs,  n'ont  pu  être  faites  à  bord  de  VOcean  dont  elles  auraient 
retardé  les  essais  et  qu'on  a  décidé  de  ne  faire  ces  modifications 
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qu'après  la  remise  du  bâtiment.  Les  essais  seront  continués  cette 
semaine. 

Océan.  Résultat  moyen  de  Vetsai  de  30  heures» 

Tribord.  Bâbord. 

Pression  moyenne  dans  les  chaudières  (kilogr.). . . .  14,8  14,8 

—  aux  machines 12,95  i2,d5 

Vide  (centimètres) 70,6  69,8 

Nombre  de  tonrs 66,6  67,0 

Pression  moyenne  dans  les  cylindres  |  ,,^ .>.,  *'"^ 

(kilocr)  {^^^ *'**  ^>^ 

l  HP 506               466 

Puissance  moyenne  indiquée  (chevaux)  ^  MP 527              501 

f  BP 398              369 

Totaux 1 ,431  1 ,336 

Puissance  indiquée  des  deux  bords 2,767 

Consommation    de    charbon    par    cheval    indiqué 

(kilogr.) 0,833 

Vitesse  (nœuds) 11,4 

(Résumé  de  Engineering^  4  août). 

«  Coquette  »,  contre-torpilleur  anglais;  essais.  —  La  Coquette, 
dont  le  construction  est  due  à  MM.  Thornycroft  et  C»«  a  fait,  le  mer- 
credi 26  juillet,  son  essai  de  trois  heures  h  toute  vitesse  qui  a  donné 
les  résultats  suivants  :  tirant  d'eau,  avant  1°»,82,  arrière  2™,2o;  vi- 
tesse, 30'*,211  ;  pression  dans  les  chaudières,  15^,2;  pression  d'air 
dans  les  chambres  de  chauffe,  69°»"*,!;  vide  aux  condenseurs,  tri- 
bord, 63<î,5,  bâbord  63<^,2;  nombre  de  tours  par  minute,  tribord 
383,8,  bâbord  388,6;  puissance  moyenne  indiquée,  tribord  2.820, 
bâbord  3.048;  total  :  5.868  chevaux.  Les  conditions  du  contrat  ont 
été  dépassées.  Les  essais  de  giration,  etc.,  ont  été  également  satis- 
faisants. {Times,  29  juill.) 

États-Unis.  Les  croiseurs  protégés  de  la  classe  «  Denver  ».  — 

Le  six  croiseurs  inscrits  au  dernier  budget  de  la  marine  ne  tarde- 
ront pas  à  être  mis  en  construction.  La  courtoisie  des  autorités  de 
la  marine  nous  permet  de  donner  à  nos  lecteurs  les  pricipales  carac- 
téristiques de  ces  bâtiments  intéressants.  Ils  porteront  les  noms  de  : 
DenveTy  Des  Moines,  Chattanooga,  Galveston,  Tacoma  et  Cleveland. 
Ils  seront  doublés  en  bois  et  en  cuivre.  Ce  seront  des  Raleigh  et  des 
Cincinnati  perfectionnés  et  modernisés,  et  ils  auront  à  peu  près  les 
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mêmes  dimensions  que  ces  bâtiments.  Le  Denver  et  ses  frères  auront 
une  vitesse  de  161^,5,  au  maximun  17  nœuds,  tandis  que  le  Raleigk 
et  le  Cincinnati  devaient  avoir  une  vitesse  de  19  nœuds,  mais  les 
premiers  pourront  maintenir  pendant  longtemps  leur  vitesse  prévue 
tandis  que  les  derniers  ont  pu  à  peine  maintenir  en  service  une 
vitesse  de  IS  nœuds  au  prix  d'une  consommation  de  charbon 
excessive.  La  puissance  prévue  par  le  nouveau  plan  est  de  4.500  che- 
vaux, tandis  que  celle  du  Raleigh  et  du  Cincinnati  était  de  10.000 
chevaux.  Les  canons  emploieront  tous  la  poudre  sans  fumée  et  les 
canons  de  5''  (là?""*")  seront  plus  puissants  que  le  type  ancien  des 
canons  de  6"  (152n»"B,4).  Huit  5*  seront  installés  sur  le  pont  prin- 
cipal dans  des  sabords  en  retrait.  Les  quatre  de  l'avant  tireront  en 
chasse  et  jusqu'à  60*  sur  Tanière  du  travers,  et  les  quatre  de  Par- 
rière  en  retraite  et  jusqu'à  OO^  sur  l'avant  du  travers.  Les  deux  $" 
restant  seront  sur  le  spardeck  derrière  des  masques,  l'un  à  Favant 
et  l'autre  à  l'arrière.  Il  y  aura  quatre  canons  de  6  livres  (2^,72)  sur 
le  pont  principal,  deux  à  l'avant  et  deux  au  milieu  du  bâtiment  et 
quatre  autres  sur  le  spardeck.  Les  deux  canons  d*une  livre  (0^,45) 
seront  sur  le  pont  principal  et  les  canons  à  machine  de  Golt  sur  les 
bastingages  au  milieu  du  bâtiment. 

Les  caractéristiques  générales  de  la  classe  Denv&r  seront  les 
suivantes  :  longueur  à  la  flottaison  en  charge,  89  mètres;  longueur 
extrême,  93™,93;  largeur  extrême  environ,  13^,11;  tirant  d'eau 
moyen  au  déplacement  d'essais,  avec  les  deux  tiers  du  charbon,  des 
munitions  et  des  approvisionnements,  4°^ ,72  ;  tirant  d'eau  extrême 
en  armement  complet,  5°>,08;  déplacement  aux  essais,  environ 
3.100  tons;  déplacement  en  armement  complet,  environ  3.400  tons; 
charbon  porté  à  l'essai,  470  tons;  capacité  totale  des  soutes,  pas 
inférieure  à  700  tons;  vitesse  à  l'essai,  iQ^^S;  type  des  machines  : 
vertical,  à  pilon,  quatre  cylindres,  triple  expansion;  puissance 
indiquée,  4.500  chevaux;  chaudières  à  tubes  d'eau  au  nombre  de 
six.  Batterie  principale  :  dix  canons  de  5""  et  de  50  calibres  à  tir 
rapide.  Batterie  auxiliaire  :  huit  canons  de  6  livres,  deux  d'une 
livre,  quatre  canons  à  machine  de  Coït.  Surface  de  voilure  environ 
557,  4  mètres  carrés. 

La  capacité  de  charbon  de  ces  bâtiments,  avec  le  plein  de  leurs 
soutes  (700  tons)  suffit  pour  leur  donner  un  rayon  d'action  d'environ 
2.600  milles  à  toute  vitesse.  En  marchant  à  la  vitesse  la  plus  écono- 
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miiive  qui  sera  probablement  d'environ  10  nœuds,  ils  pourront  pa^ 
courir,  sans  faire  du  charbon,  une  distance  d'environ  9,800  mittos, 
rayon  dTactioii  plus  que  suffisant  pour  les  conduire  de  San-Franeiseo 
à  Manille.  L'approviakHinement  de  munitions  sera  très  abondant;  ii 
j  aura  350  coups  pour  chaque  canon  de  5'  et  500  pour  chaque  canon 
de  6  livres. 

Le  bois  employé  dans  la  construction  sera  réduit  au  minimam  et 
rendu  incombustible  par  le  procédé  électrique.  Toutes  les  cloisons 
d«  pont  de  la  batterie  et  du  pont  des  logements  seront  en  aétal.  Il 
y  aura  sur  le  spardeck  une  chambre  des  cartes  construite  entière- 
ment en  métal  non  magnétique.  Un  pont  étanche  recouvert  d*vne 
plaque  d'un-demi  pouce  (lî«>»,7)  s'étendi-a  de  l'avant  à  rairière,  aes 
côtés  descendant  jusqu'à  (^,9i  au-deseous  de  la  flottaison  et  la 
partie  médiane  s*élevant  à  0",46  an-dessus  de  la  flottaison.  Ce  pont 
sera  à  la  hauteur  du  pont  des  logements  sur  une  grande  partie  delà 
longueur  du  bâtiment,  mais  il  s'abaissera  vers  les  extrémités.  Au- 
dessus  du  pont  étanche  sera  installée  sur  les  cOtés  une  ceintore  de 
matière  durcissante  (oMurating  materiat)  qui  couvrira  la  flottaison 
sur  toute  la  longumr  du  bâtiment.  Le  gréement  comportera  deox 
mâts  goélettes  avec  des  vergues  de  signaux  au  mât  de  misaine.  H  y 
aura  deux  projecteurs,  un  système  de  signaux  électriques  et  une 
installation  complète  pour  la  lumière  électrique.  Les  ventilateurs  et 
les  treuils  du  pont  seront  mus  par  l'électricité.  Chaque  bâtiment 
portera  un  canot  à  vapeur  de  9™,14,  une  chaloupe  de  9^M'  ^^* 
canots  de  8«,53,  deux  canots  de  7",92,  une  yole  et  une  baleinière 
de  8"»,53  et  un  youyou  de  5™ ,49.  L'équipage  sera  de  27  officiers, 
238  marins  et  2S  marines. 
(Résumé de  Marine Reviewy  22  juin,  et  Marine  Engineering,  i^il^) 

Un  certain  nombre  de  changements  ont  été  faits  dans  les  plafi^ 
des  six  nouveaux  croiseurs  de  la  classe  Dencer  qui  ont  été  décrits 
récemment  Le  bureau  des  constructions  s'est  opposé  à  les  laissa 
entièrement  sans  protection  et,  après  discussion,  on  s'est  décidé  à  les 
pourvoir  d'un  pont  de  protection  en  acier  d'au  moins  V  (80°*">8) 
d'épaisseur.  Ce  pont  sera  en  dos  de  tortue  et  descendra  bien 
au-dessous  de  la  flottaison,  couvrant  les  machines.  Il  s'étendra  sur 
presque  toute  la  longueur  du  bâtiment.  Il  va  sans  dire  que  l'addition 
d'un  poids  aussi  grand  a  entraîné  quelques  autres  changem«>^ 
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dans  l^s  plans  de  ces  croiseurs^  mais  ils  sont  de  moindre  impor^ 
tance.  {Marine  Bement.) 

«  Bablgren  »,  «  Fox  n»  torpiDeim;  «  Striagham  »,  «  ■<>?<- 
kina  d  et  «  HvU  »,  conira-torpilleus  des  Ëlata-Unia.  —  Le  Daht- 

grm  a  été  lancé  le  29  jiiai,  dans  les  «  Bath  Iron  Works  »,  k  Bath 
(Maine).  Sa  vitesse  eontractneUe  est  de  30* >S,  bien  qu'il  n'ait  qu^en^ 
viron  180  tons  de  déplacement.  Les  contte-torpilleurs  anglais  de  SO^^ 
déplacent  300  tons,  et  tous  les  autres  bâtiments  américains  de 
30  nœads,  à  l'exception  du  T.  A.  M.  Crw^,  le  frère  du  Dahlgren, 
également  en  construction  à  Bath,  ont  des  déplacements  qui  varient 
de  250  à  400  tons.  Le  DaUgren  a  46^,02  de  tongneor,  une  largeur 
de  5",03,  et  un  tirant  d'eau  moyen  en  charge  de  1"',42.  Les  plans 
et  la  construction  appartiennent  entièrement  aax  «  Bath  Iron 
Works  »  qui  se  sont  guidés  sur  les  plans  établis  par  Normand, 
pour  un  bâtiment  plus  petit  et  moins  rapide.  La  cûnstructiou  a  été 
autorisée  par  le  Congrès,  le  10  juin  1896,  et  quatre  mois  après  le 
marché  a  été  passé  pour  le  prix  de  194,000  dollars.  Des  retards  ont 
été  causés  par  la  difficulté  de  se  procurer  les  matières.  Teut  l'acier 
entrant  dans  la  coque  est  galvanisé  et  de  40  p.  100  plus  fort  que 
Tacier  employé  d'ordinaire  pour  les  navires.  La  machinerie  consiste 
en  deux  machines  à  triple  expansion,  faisant  mouvoir  deux  hélices. 
Les  cylindres  ont  des  diamètres  de  43ln»,8,  636°^,  et  939»»,8:  la 
course  du  piston  est  de  533"*°^,4.  Cette  course  du  piston,  qui  dépasse 
de  3  à  5  pouces  celle  employée  pour  les  torpilleurs,  a  plusieurs 
avantages,  entre  autres  celui  de  diminuer  le  nombre  de  tours.  Les 
machines  des  torpilleurs  font  d'ordinaire  400  tours,  avec  une  vitesse 
du  piston  de  1200  pieds  tandis  que  les  machines  du  Dahlgren  ne 
donneront  que  340  tours  en  développant  une  puissance  d'environ 
4.200  chevaux.  Le  bâtiment  a  deux  chaudières  à]  tubes  d*eau  de 
Normand,  travaillant  à  la  pression  de  16^,2.  La  surface  totale  de 
grille  est  de  10"»'i,96  et  les  grilles  ont  une  longueur  de  2>o,9.  Le 
Dahlgren  portera  22  tons  de  charbon  et  6  tons  d'ean  d'alimentation. 
11  aura  deux  tubes  de  pont  lançant  des  whitehead  de  457«»  et 
quatre  canons  à  tir  rapide  d'une  livre  (0^»4S).  Il  a  été  lancé  avec 
toutes  ses  machines  à  bord  et  est  maintenant  terminé.  Les  chemi- 
nées droites  et  courtes,  dépassant  à  peine  la  tente,  avec  la  caisine 
placée  entre  elles,  lui  donnent  une  apparence  différente  de  celle  de 
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tous  les  autres  torpilleurs  américains.  II  a  deux  tourelles  de  com- 
mandement, mais  pas  de  dos  de  tortue  à  Tavant,  un  long  mât  de 
charge  et  un  petit  mât  de  signaux.  Il  porte  sur  le  pont  deux  embar- 
cations de  cèdre  de  4°*,27.  Il  a  des  machines  pour  Télectricité  et  les 
machines  auxiliaires  habituelles.  Les  dispositions  intérieures  sont  à 
peu  près  les  mêmes  que  sur  les  autres  bâtiments  de  cette  classe.  Les 
officiers  et  les  maîtres  sont  logés  à  Tarrière  et  l'équipage  à  l'avant. 

(Résumé  de  Marine  Revietc,  !•'  juin.) 

Le  FoXf  qui  a  été  construit  par  les  «  Wolf  and  Zwicker  Iron 
Works  »,  de  Portland  (Orégon),  dans  son  essai  officiel,  a  dépassé 
de  01^,91  sa  vitesse  contractuelle  de  iî^^&*  Voici  quelques  données 
sur  ce  bâtiment  :  longueur  totale,  44°^,5;  plus  grande  largeur  hors 
membrure,  4™ ,663;  largeur  à  la  6«  ligne  d'eau,  4™,45;  creux,  2*,44; 
tirant  d'eau  à  la  6^  ligne  d'eau,  i'^fii;  déplacement  à  la  6*  ligne 
d'eau,  117  tons;  poids  total  du  bâtiment  armé  avec  6  tons  de  char- 
bon dans  les  soutes,  110,40  tons;  tirant  d'eau  correspondant,  lin,S7; 
distance  du  centre  de  carène  à  la  perpendiculaire  arrière,  au  tirant 
d'eau  de  l^fii,  21i°,403  ;  distance  du  centre  de  gravité  de  la  coque, 
machines,  etc.,  à  la  perpendiculaire  arrière  au  même  tirant  d'eau, 
ii^,33S;  différence  à  régler,  0°>,068;  hauteur  métacentrique  cal- 
culée d'après  le  poids  de  la  coque,  des  machines,  etc.,  au  tirant 
d'eau  de  1™,57  et  avec  6  tons  de  charbon,  0°»,661  ;  tons  par  pouce 
d'immersion  à  la  8«  ligne  d'eau,  3,53;  tons  par  pouce  d'immersion 
à  la  6*  ligne  d'eau,  3,S3  ;  tons  par  pouce  d'immersion  à  la  4*  ligne 
d'eau,  2,5S;  moment  pour  changer  l'assiette  d'un  pouce  à  la  6*  ligne 
d'eau,  31  tons*pied  (9,6  tonneaux-mètre).  Le  poids  du  platelage 
extérieur  au  milieu  du  bâtiment  et  sur  la  moitié  à  peu  près  de  la 
longueur  du  bâtiment  est  de  7,5  livres  par  pouce  carré  et  est  réduit  à 
5  livres  aux  extrémités.  Ce  poids  est  augmenté,  cela  va  sans  dire, 
autour  des  tubes  d'étambot  et  en  d'autres  endroits.  Le  platelage  est 
joint  à  recouvrement  avec  double  rang  de  rivets  partout  et  les 
couvre-joints  des  plaques  de  quille  et  de  carreau  sont  à  triple  rang 
de  rivets.  Le  poids  du  platelage  des  cloisons  est  de  4  ou  5  livres. 
La  tôle  extérieure  du  pont  pèse  7  livres  et  s'étend  jusqu'à  4  pieds 
vers  le  milieu  du  bâtipent;  son  poids  est  réduit  à  5  livres  aux  extré- 
mités. 

Les  chambres  et  logements  et  les  travaux  de  menuiserie,  caissons. 
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couchettes,  etc.,  sont  en  pin  blanc  et  en  cèdre  de  Port-Orcbard.  Le 
poste  de  l'équipage  a  douze  couchettes  à  rabattement. 

Le  Fox  a  deux  machines  verticales  à  triple  expansion  et  à  quatre 
cylindres.  Les  diamètres  des  cylindres  sont  301™™,6;  482«",6et 
gglmm  pour  les  deux  cylindres  de  basse  pression.  La  course  du 
piston  est  de  381°*°^.  Les  machines  doivent  développer  une  puis- 
sance de  1750  chevaux  à  395  tours.  Tous  les  tiroirs  sont  cylin- 
driques ;  il  y  en  aura  un  pour  le  cylindre  de  haute  pression  et  deux 
pour  les  autres  cylindres.  Les  machines  sont  soutenues  par  des 
colonnes  en  acier  forgé  et  consolidées  par  des  tirants  du  même 
métal.  Les  plaques  de  fondation  et  les  bâtis  sont  également  en  acier. 
Les  tiroirs  sont  mus  par  les  manivelles  d'un  arbre  qui  est  parallèle 
à  l'arbre  de  la  machine  et  conduit  par  ce  dernier.  Le  condenseur  a 
une  surface  refroidissante  d'environ  130  mètres  carrés,  mesurée  à 
l'extérieur  des  tubes.  Chaque  machine  a  une  pompe  à  air  indépen- 
dante  à  simple  efiet.  Les  hélices  sont  eu  bronze  au  manganèse.  Les 
chaudières  sont  du  type  à  tubes  d'eau.  Chaque  chambre  de  chauffe 
a  un  ventilateur.  Il  y  a  deux  chaudières  d'une  capacité  suffisante 
pour  développer  une  puissance  de  1800  chevaux  au  tirage  forcé.  La 
pression  de  marche  est  de  17^6.  La  surface  de  grille  est  d'environ 
4°'^,18  pour  chaque  chaudière  et  le  rapport  de  la  surface  de  grille  à 
la  surface  de  chauffe  est  de  1  à  55.  Les  cheminées  s'élèvent  à  une 
hauteur  de  5°^,5  au-dessus  de  la  grille.  La  pompe  d'alimentation 
principale  est  du  type  vertical  à  simple  action  et  à  piston  plongeur; 
elle  est  mue  par  l'arbre  de  la  machine.  Les  pompes  d'alimentation 
auxiliaires  ont  un  débit  de  S27  litres  par  minute  et  sont  installées 
pour  aspirer  à  la  mer,  au  réservoir  d'alimentation,  à  la  cale  ou  aux 
chaudières;  elles  refoulent  au  collecteur  d'incendie,  à  l'alimentation 
ou  à  la  mer.  Les  machines  des  ventilateurs  travaillent  à  la  pression 
de  10^,5.  L'appareil  distillatoire  produit  4.089  litres  en  24  heures. 
Les  Wolf  and  Zwicker  Iron  Works  construisent  également  le  tor* 
pilleur  Gainshorough  qui,  il  y  a  tout  lieu  de  l'espérer,  donnera 
d'aussi  beaux  résultats  que  le  FoXy  et  sera  lancé  le  4  juillet. 

(Résumé  de  Marine  Revietc,  8  juin.) 

Le  destroyer  Stringham  a  été  lancé  le  10  juin  dans  les  chantiers 
de  Harlan  et  Hollingsworth  à  Wilmington  (Delaware).  Sa  quille 
avait  été  posée  le  21  mars  1898  et,  d'après  le  marché,  il  devait  être 
terminé  le  29  juillet  1899.  Le  prix  de  la  coque  et  des  machines,  non 
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compris  rtnnement,  est  de  S36J[K)0  dollars.  Il  a  68i°,6de  longueur; 
sa  plus  grande  largeur  est  de  6",7  el  il  déplace  340  tons  au  tirant 
d'eau  de  1"b,96.  II  ioiile  dans  ses  traits  généraux  le  type  des  contre- 
torpilleurs  anglais»  sans  cependant  en  être  mie  copie  exacte.  D  a 
quatre  chaudières  à  tubes  d*eau  de  Tbornycroft  et  trois  cbeminées, 
les  <teux  cbaudi^res  du  milieu  ayant  nne  cheminée  commune.  Les 
mduîlliQes  sont  verticales  à  triple  expansion  el  font  mouvoir  ëeax 
hélices;  leur  puissance  est  de  7,300  dbevanx.  La  vitesse  centmc» 
tneile  est  de  30  nœuds.  L'approvisionnement  de  charbon  au  tirant 
d'eau  normal  est  de  35  Ions  et  la  capacité  des  soutes  de  ISO  tons. 
L'armement  comprend  denx  tubes  de  pont  pour  torpilles  Whitebead 
de  457>Ba  et  sept  canons  k  tir  rapide  de  6  livres  (S^,72),  placés  :  un 
au  sommet  de  chacune  des  deux  tourelles  de  commandement  et  les 
cinq  autres  sur  te  pont  entre  les  tourelles.  Les  logements  pour  les 
officiers,  situés  à  l'arrière,  comprennent  une  chambre  et  un  salon 
pour  le  commandant,  nne  chambre  pour  l'officier  en  second  et  une 
pour  l'officier  Baécanicien,  enfin  un  carré  sur  l'arrière  duquel  se 
trouvent  un  office  et  une  salle  de  bains.  Puis  viennent,  en  se  diri* 
géant  vers  l'avant  à  partir  des  appartements  du  commandant  :  un 
compartiment  à  quatre  couchettes  pour  les  officiers  mariniers,  et  un 
antre  à  six  couchettes  pour  les  mécaniciens,  le  poste  des  chauf- 
feurs avec  douze  couchettes,  la  chambre  des  machines  qui  occupa 
toute  la  largeur  du  bâtiment  sui*  une  longueur  de  8^,5,  les  com- 
partiments des  chaudières  et  les  soutes  à  charbon  s'étendant  sur 
une  longueur  de  2S>»^S.  Sur  l'avant  des  chaudières  est  la  cui- 
sine, puis  vient  le  poste  de  l'équipage  qui  contient  vingt  ooih 
chettes  à  rabattement  et,  à  rextrème  avant,  le  compartiment  du  gain- 
deau.  Une  teugiie  en  dos  de  lortne  va  de  la  tourelle  de  commande- 
ment avant  jusqu'à  l'étrave  qui  a  un  fort  élancement  au  lieu  d'être 
droite  comme  il  est  d'usage. 

(Résumé  de  Army  ani  Navy  Journal,  17  juin.) 

D'après  VEngineering  du  30  juin,  le  Stringhêm  aura  4  officiers 
et  S8  hommes  d'équipage. 

En  outre  du  Stringhamy  la  compagnie  Harlan  et  HoUingsworth  a 
reçu  la  commande  de  deux  contre-torpilleurs,  leHopUns  et  le  HuU, 
dont  les  caractéristiques  sont  les  suivantes  :  longueur  totale,  74*>y37; 
largeur,  7»,0S;  tirant  d'eau,  i(",98;  deux  machines  à  triple  expan* 
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ma  et  à  quatre  C3fiiQdresdeS84»»,2;  82$»'»^;  863»«^et863»»,6; 
course  du  pifitoo,  457°™,2;  quatre  chaudières  Tliomycroft;  hélices 
eu  bnHizeau  mangaiièse;  vitesse»  29  nœuds.  Ces  bâtiments,  qui  ont 
on  peu  moins  de  vitesse  que  le  Stringham,  ont  à  peu  près  les  mêmes 
machines  et  sont  de  la  classe  des  destroyers  ;  ils  portent  cinq  canons 
de  8  livres  (2^,27)  et  deux  de  12  livres  (5^^,44)  sur  la  tourelle  de 
commandement.  {Marine  Rmew,  15  juin.) 

Allemagne.  Constructions  navales.  —  Renaeignementf  di- 
¥era.  «-  Les  constructions  neuves  suivantes  sont  actuellement  en 
chantier  :  les  deux  cuirassés  A  et  B  de  11.080  tonneaux  de  dépla*- 
cernent^  le  premier  chez  Voss  et  Blohm,  à  Hambourg,  et  le  second 
chez  Schicbau,  à  Danzig.  Ils  sont  en  construction  depuis  1898  et 
seront  prêts  en  1902.  A  Kiel,  on  a  commencé  dans  l'arsenal  impérial, 
depuis  l'année  dernière,  le  grand  croiseur  A.  Ce  bâtiment  forme  un 
type  nouveau  dans  la  marine  allemande.  Son  déplacement  de  8.860 
tonneaux  est  inférieur  de  1800  tonneaux  à  celui  du  croiseur  cuirassé 
FUrst'BiiïïUirck  et  supérieur  de  2.900  tonneaux  à  celui  des  cinq 
croiseurs  neufs  du  type  Victoria-Luise  ;  il  sera  termké  en  1900. 
Dans  les  chantiers  Germania,  à  Kiel  et  dans  ceux* de  la  société  par 
actions  Weser,  i  Brème,  sont  en  conslructioa,  depuis  1898,  les 
petits  croiseurs  A  et  B  qui  ont  un  déplacement  de  2.645  tonneaux 
et  qui  seront  livrés  en  1900.  Les  canonnières  en  remplacement  de 
Wolf  et  do  HabùM  sont  en  construction  dans  l'arsenal  impérial  de 
Danzig  et  seront  terminées  cette  année.  Elles  ont  un  déplacement  de 
895  tonneaux.  Les  chantiers  Schichau,  à  Elbing,  ont  en  main  une 
série  de  torpilleurs.  Toutes  les  constructions  à  entreprendre  en 
1899,  d'après  la  loi  sur  la  flotte  de  1898,  ont  été  données.  L'arsenal 
impérial  de  Wilhehoishaven  est  chargé  de  la  construction  du  cui- 
rassé C,  les  chantiers  de  Schichau,  k  Danzig,  de  celle  du  cuirassé  D« 
et  les  chantiers  Germania,  à  Kiel,  de  celle  du  cuirassé  £•  Ces  bâti- 
ments seront  les  frères  des  cuirassés  A  et  B  et  un  délai  de  quatre 
années  est  prévu  pour  chacun  d'eux.  L'arsenal  impérial  de  Danzig  a 
reçu  la  construction  du  petit  croiseur  G  et  les  chantiers  Germania, 
de  Kiel,  celle  du  petit  croiseur  D.  Ces  deux  bâtiments  du  même  type 
auront  un  déplacement  de  2.645  tonneaux  et  devront  être  livrés  dans 
deux  ans.  Une  nouvelle  série  de  torpilleurs  a  été  commandée  aux 
chantiers  Schichau,  à  Elbing. 


Digitized  by 


Google 


648  RSVUB  MARITIMB. 

Les  cuirassés  C  et  E  auront  S  mètres  de  plus  de  longueur  et  0">,5 
de  plus  de  largeur  que  le  Kaiser-Wilhelm-der-Groisey  qui  vient 
d'être  lancé.  Leurs  dimensions  seront  :  longueur  entre  perpendicu- 
laires, 120  mètres;  plus  grande  largeur,  20™,8;  tirant  d'eau, 7n,6. 
Le  déplacement,  en  armement  complet,  sera  d'environ  12.000  ton- 
neaux. 

Dans  son  dernier  essai,  le  cuirassé  refondu  Sachsen  a  atteint  une 
vitesse  maximum  de  14^,94  se  rapprochant  beaucoup  de  la  vitesse 
de  15  nœuds,  qui  avait  été  prévue. 

Le  premier  contre- torpilleur  allemand  est  le  D  10,  construit  par 
Thornycroft,  et  qui  a  été  livré  dernièrement.  On  attendait  beaucoup 
de  ce  bâtiment,  mais  il  n'a  pas  répondu  aux  espérances  qu'il  avait 
fait  concevoir.  Le  D  10  a  été  conduit  en  Allemagne  au  commence- 
ment d'octobre  1898  et,  depuis  cette  époque,  il  a  fait  plusieurs 
essais.  Dans  un  essai,  fait  sur  la  Tamise^  il  avait  donné  une  vitesse 
de  28",543.  Après  avoir  subi  divers  changements,  qui  l'ont  amélioré, 
il  n'a  obtenu,  dans  les  eaux  allemandes,  qu'une  vitesse  de  27^7S. 
A  la  suite  de  ces  résultats  peu  satisfaisants,  le  bruit  a  môme  coura 
que  le  D  10  ne  serait  pas  pris  en  recette.  Il  n'en  a  rien  été,  mais  le 
D  10  ne  servira  pas  de  modèle  pour  la  construction  des  torpilleurs 
de  division  qui  doivent,  en  même  temps,  faire  le  service  de  contre- 
torpilleurs.  Le  D  10  prendra  part  aux  manœuvres  d'automne  de 
cette  année. 

Les  torpilleurs  de  W  1  à  W  6,  qui  ont  été  construits  dans  les 
chantiers  de  la  Weser,  en  1884  et  1885,  et  le  torpilleur  Gl,  construit 
dans  les  chantiers  Germania^  ont  été  rayés  de  la  liste  de  la  flotte 
et  seront  vendus  ou  employés  au  service  des  arsenaux. 

Un  appareil  permettant  de  pointer  de  la  passerelle  les  canons  de 
la  tour  a  été  inventé  par  le  vice-amiral  Thomson.  Il  a  été  essayé 
sur  le  KurfUrst-Friedrich'Wilhelm  et  aurait  donné  de  bons  résultats 
dans  les  dernières  manœuvres  de  l'escadre. 

(Mittheilungen  aus  dem  Gebiete  des  Seewesens  YIII.) 

Organisation  de  l'office  impérial  de  la  marine.  -^  Les  dépa^ 
tements  et  divisions  (Abtheilungen),  autonomes  de  l'office  de  la 
marine  d'empire  (Reichs-Marine-Amt),  dans  les  affaires  d'impor- 
tance subordonnée,  correspondent  directement  avec  les  divers  ser- 
vices. Les  pièces  sont  adressées  au  secrétaire  d'Ëtat  avec  l'indica- 
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tion  du  département  ou  de  FAbtheilung  que  Taffaire  concerne.  La 
compétence  des  départements  et  divisions  est  déterminée  comme  il 
suit  : 

1.  Division  centrale.  ^  Personnel  des  officiers  de  vaisseau  subor- 
donnés au  «  Reichs-Marine-Amt  ».  —  Personnel  des  employés  bud- 
gétaires et  surnuméraires  du  «  Reichs-Marine-Amt  »  et  du  cabinet 
de  la  marine.  —  Personnel  des  employés  de  Tétat-major  amiral. 

—  Organisation  et  marche  du  service  du  «  Reichs-Marine-Amt  ». 

—  Rapports  avec  les  attachés  militaires  et  maritimes  étrangers. 

—  Fonds  de  secours  pour  les  officiers,  officiers  de  pont  et  marins. — 
Fonds  de  bureau  et  bibliothèque.  —  Bibliothèque  de  bureaux.  — 
Marineverordnungsblatt  (Bulletin  officiel).  —  Bibliothèque  princi-, 
pale  et  archives  du  «  Reichs-Marine-Amt  ». 

?.  Département  général  de  la  marine.  —  Toutes  les  affaires  se  rap- 
portant à  la  mobilisation  de  la  marine.  —  Bâtiments  armés  et  mou- 
vements des  bâtiments.  —  Organisation  et  instruction  du  personnel 
militaire.  —  Écoles  de  la  marine.  —  Questions  militaires  se  rappor- 
tant aux  constructions  neuves  et  aux  refontes  de  bâtiments.  —  Effec- 
tifs des  équipages.  —  Tenue  au  complet  du  personnel  et  du  matériel. 

—  Personnel  des  équipages  et  invalides.  — -  Service  des  'pensions  et 
secours,  secours  aux  veuves,  caisses  et  fondations  de  secours.  — 
Personnel  des  auditeurs  et  greffiers.  —  Justice  maritime.  —  Secours 
aux  fonctionnaires,  à  Texception  de  ceux  payés  sur  les  chapitres  45 
et  46  du  budget.  — Gouvernement  de  Kiau-Tschou  (budget  spécial). 

3.  Département  technique.  —  Personnel  des  employés  des  arse- 
naux et  des  ingénieurs  des  machines  attachés  aux  arsenaux  et  à  la 
commission  d'essais  des  bâtiments.  —  Habillement  des  employés  et 
ouvriers.  —  Exploitation  des  arsenaux.  Mise  en  état  et  entretien  des 
bâtiments  (non  compris  le  matériel  d'artillerie).  —  Essais  tech- 
niques. —  Commission  d'essais  et  essais  des  bâtiments.  —  Torpilles 
et  bâtimeuts  torpilleurs.  —  Constructions  civiles  et  hydrauliques 
des  arsenaux,  de  Tatelier  des  torpilles  et  des  dépôts  de  Tartillerie  et 
des  torpilles  fixes.  -^  Personnel  ouvrier,  assurances  et  dispositions 
pour  le  bien-être  des  ouvriers.  —  Avaries.  —  Constructions  neuves 
et  refontes  de  bâtiments  et  de  machines;  direction  et  surveillance  de 
la  construction.  —  Essais  à  la  mer  des  constructions  neuves  et 
refontes  au  point  de  vue  des  coques  et  des  machines.  —  Personnel 
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sûlitaire  embarqué  pour  iastructîoft  sur  les  bâtimeiit  neufs,  i  l'ex* 
clufiK»  des  officiers  de  vaisseau.  —  Adœîmstnution  4es  fonds  dfis* 

tÎDés  aux  constructions  neuves  et  aux  refontes  de  bâtiments. 

4.  Département  de  fêiamiêtrû^ùm.  —  Intendanoes  et  leor  per- 
sonnel. —  Aumôniers,  écoles,  enseignemeffik  et  soa  personaei.  — 
Frais  des  armements.  -*-  Vivres  à  terre  et  à  bord,  services  des  vivres 
et  son  personnel.  —  Habilleoient  et  son  persomiel.  —  Administra- 
tion des  garnisons  et  des  constructions  militaires  et  son  perMond. 

—  Indemnités  de  logement.  —  Suppléments  d'indemnité  de  k)ge- 
ment.  — -  Frais  de  route  et  de  transport,  y  compris  les  transports  de 
relève.  —  Service  de  la  solde,  trésorerie  et  son  personneL  —  Étais 
de  services  du  personnel.  — Dépenses  imprévues. 

5.  Division  des  armes.  —  Constructions  de  l'artillerie.  —  Plaques 
de  cuirasse.  —  Rapports  de  tir  et  règlements  des  exercîceB  d'artil- 
lerie. —  Administration  de  l'artillerie  —  Fortifications  de  c6ies.  — 
Personnel  militaire  et  fonctionnaires  des  dépôts  d^artillme»  des 
dépôts  de  torpilles  fixes  et  des  directions  d'artillerie  des  arsenaux  (k 
l'exclusion  des  officiers  de  vaisseau).  —  Installations  de  l'artillerie  à 
bord.  —  Torpilles  fixes  et  service  de  blocus.  »  Batteries  de  tor- 
pilles automobiles.  —  Exploitation  dés  dépôts  d'artiUerie  et  de 
torpilles  fixes,  des  directions  d'artillerie,  des  arsenaux  et  des  fitNrtifi- 
cations  de  la  marine. 

6.  Dioinon  du  Imdget.  «-  Aflbires  c<mcemant  le  budget  en  général. 

—  Âfiaires  parlementaires.  —  Budget  de  la  marine.  — Budget  pour 
Kiau-Tschou.—  Résumé  des  recettes  et  dépenses,  comptabilité  géné- 
rale et  centrale.  —  Classement  des  dépenses  à  porter  au  chapitre 
64  du  budget. 

7.  Dimsion  nautique.  —  Hydrographie,  préparation,  correction 
et  publication  des  cartes  marines,  etc.  —  Navigation.  -^  Instru- 
ments, cartes  et  livres  nautiques  des  bâtiments.  -<-  Observatoires  et 
leur  personnel.  —  Surveillance  des  côtes  et  pigeons  voyageais.  ~ 
Service  des  districts  de  côte.  —  Pilotage,  balisage,  inspection  impé- 
riale du  balisage.  —  Personnel  militaire  (à  Texc^tion  des  officiers 
de  vaisseau)  et  employés  des  services  de  l'hydrographie,  des  pigeons 
voyageurs,  du  pilotage,  dn  balisage  et  de  la  sorveillanee  des  côtes. 

—  Avertissements  de  tempêtes  et  de  glaces-  —  Affaires  gén&^les  et 
internationales  concernant  la  navigation.  —  Avis  techniqnei  de 
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rinspection  impériale  du  balisage.  —  Subventions  aux  vapeurs, 
pêches.  »  Renseignements  nautiques.  —  Affaires  techniques  du 
service  des  cdtes  et  des  instruments  nautiques.  —  Contrôle  des 
embouchures  de  rivières  et  des  voies  d'eau,  au  point  de  vue  de  la 
nafvi|i^bilité>  josqu*au  point  où  s'étend  la  navigation  maritime. 

Division  médiotUe.  —  Personnel  des  officiers  du  corps  de  santé, 
des  médecins  sons-officiers  et  volontaires  d'un  an,  des  infirmiers. 
—  Construction  et  administration  des  hôpitaux.  —  Affaires  tech- 
niques de  médecine  et  de  pharmacie.  —  Organisation  et  direction 
du  service  de  santé.  —  Matériel  médical  des  bâtiments  et  des  corps 
de  la  marine  à  terre.  —  Travaux  scientifiques  et  de  statistique.  — 
Continuation  de  l'instruction  des  officiers  du  corps  de  santé. 

9.  JfMtitiarica.  —  Préparation  des  affaires  de  l'office  de  la  marine 
d*empire,  en  ce  qui  concerne  le  droit,  avis  sur  les  questions  de 
droit.  —  Vérification  des  pièces  se  rapportant  à  la  situation  de 
fortune. 

10.  Bureau  des  renseignements.  —  Service  des  renseignements.  — 
Rapports  avec  la  presse. 

(Résumé  de  Marineverordnungsblatt,  10  juillet.) 

Marine  allemande.  Personnel.  —  Nouvelles  dénominations  des 
grades  et  assimilations.  —  Le  corps  de  santé  de  la  marine  a  pour 
chef  le  «  Generalstabsarzt  »  de  la  marine  (médecin  inspecteur 
général)  qui  a  le  rang  de  contre-amiral.  Les  médecins  de  station  de 
la  marine  reçoivent  la  dénomination  de  «  Marinegeneralarzt  »  avec 
le  rang  de  capitaine  de  vaisseau  et  les  insignes  correspondants. 

Un  cinquième  des  «  Marineoberstabsârzte  »  ayant  rang  de  capitaine 
de  corvette  peuvent  être  proposés  à  l'empereur  pour  recevoir  le 
rang  de  capitaine  de  frégate  avec  les  insignes  correspondants. 

Un  cinquième  des  «  Marineoberstabsingenieure  i>  peuvent  être 
proposés  à  l'empereur  pour  le  grade  de  «  Marine-Ch^ngenieur  » . 
Les  «  Harine^ef-Ingenieure  »  reçoivent  le  rang  de  capitaine  de 
frégate  avec  les  insignes  de  ce  grade.  Les  dénominations  de  gauche 
du  tableau  suivant  sont  remplacées  par  celles  de  la  deuxième  co- 
lonne. (La  troisième  colonne  que  nous  avons  ajoutée  indique  les 
assimilations)  : 
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À.  Co9'pi  dêi  ingènieun    A.   Corps  des  inginieun 
des  machines.  de  la  marine  {ofieiêrs 

mécaniciens). 
Stabsingenieur,  avec  rang 

de  lieutenant-colonel. . .  Marine-Ghefmgenieur.. . .  Lieutenant- colonel. 
Stabsingenieur Marine-  Oberstabsinge  - 

nieur Major, 

Maschinenoberingenieur .    Marine-Stabsingenieur...    Capitaine. 

Maschineningenieur Marine-Oberingenieur . . .    Premier  lieutenant. 

Maschinenunteringenieur.    Marine-Ingénieur Second  lieutenant. 

B.  Corps  des  ingénieurs  des  torpilles. 

Charakterisirter  Torpédo-  Charakterisirtcr  Torpédo- 

stabsingenieur Oberstabsingenieur. . . .  Major. 

Torpedoobergenieur Torpedo-Stabsingenieur. .  Capitaiac. 

Torpedoingenieur Torpedo-Oberingenieur  . .  Premier  lieutenant. 

Torpedounleringenieur  . .    Torpedo-Ingenieur Second  lieutenant. 

G.  Ingénieurs  de  la  construction  des  bâtiments  ou  des  machines  faisant 
partie  de  la  réserce  ou  de  la  Seewehr. 

(Dénominations  de  grades  correspondantes  à  celles  Â.) 

D.  Marinezàhlmeister  (payeurs  ou  commissaires  de  la  marine). 

Marineoberzahlmeister. . .    Marine-Stabszahlmeister. .    Capitaine. 

Mariaezahlmeister Marine-Oberzahlmeister. .    Premier  lieutenant. 

Marineuntersahlmeister ..    Marine-Zablmeister Second  lieutenant. 

(Extrait  de  Marineverordnungsblatt,  30  juin.) 

c<  Zenta  »,  «  Aspem  » ,  croiseurs -torpilleurs  autrichiens; 
essais;  lancement.  *-  Le  croiseur  protégé  Zenta^  construit  par 
rétablissement  technique  de  Trieste,  a  atteint  dans  ses  essais  de 
recette  une  vitesse  moyenne  de  30*>,9>  en  développant  une  puissance 
de  7,800  chevaux  indiqués. 

Les  données  principales  de  ce  bâtiment  sont  :  longueur,  92  mètres; 
largeur,  12  mètres;  tirant  d'eau,  i^,3;  déplacement,  2.300  ton- 
neaux; puissance  indiquée  contractuelle,  7.000  chevaux;  vitesse 
*  contractuelle,  20  nœuds. 

Ses  deux  machines  à  triple  expansion  et  ses  huit  chaudières  ont 
été  fournies  par  la  maison  Yarrow  et  sont  semblables  à  celles  des 
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croiseurs  hollandais  Zeeland,  Holland  et  Friesland  et  du  croiseur 
portugais  Don-Carlos. 

L'armement  se  compose  de  8  canons  de  ISO  et  de  10  de  47, 
â  mitrailleuses  et  2  tubes  lance-torpilles. 

{Rivifta  marittimay  mai.) 

Le  croiseur-torpilleur  Aspem,  qui  a  été  lancé  dernièrement  à 
Pola,  a  les  caractéristiques  suivantes  :  déplacement,  2.400  tons; 
longueur,  92  mètres;  largeur,  12«,04;  tirant  d'eau,  4»,32.  Il  por- 
tera 8  canons  de  120, 12  canons  de  47  à  tir  rapide  et  1  tube  lance- 
torpilles.  Ses  machines,  de  7.000  chevaux,  lui  donneront  une  vitesse 
de  20  nœuds.  Il  aura  des  chaudières  à  tubes  d'eau.  Son  prix  est 
estimé  à  3.87S.000  francs.       {Army  and  Navy  Gazette,  13  mai.) 

«  Giaseppe-Garibaldi  »  ;  croiseur  cuirassé  italien  ;  descrip- 
tion. ~~  Le  quatrième  des  croiseurs  cuirassés  mis  en  chantier  pour  la 
marine  italienne,  a  été  lancé,  le  jeudi  29  juin,  à  Sestri  Ponente.  Les 
trois  précédents  ont  été  vendus  à  l'étranger;  celui-ci,  qui  leur  est 
supérieur  par  les  dimensions  et  l'armement,  sera  une  excellente 
acquisition  pour  la  marine  italienne. 

Les  caractéristiques  principales  sont  les  suivantes  :  longueur 
maximum,  108™,86;  longueur  entre  perpendiculaires,  104» ,86;  lar- 
geur hors  membres,  18™,20;  largeur  hors  cuirasse,  18"",70;  hau- 
teur du  dessus  de  quille  au  livet  du  pont  des  gaillards  au  milieu, 
12"» ,20;  tirant  d'eau  moyen,  7°»,10.  Déplacement  en  armement  com- 
plet, 7.400  tonneaux;  puissance  indiquée  maximum,  13.500  che- 
vaux; vitesse  correspondante  à  cette  puissance,  20  nœuds;  capa- 
cité des  soutes  à  charbon  de  service,  700  tonneaux  ;  capacité  des 
soutes  à  charbon  de  réserve,  700  tonneaux  ;  rayon  d'action  à  la 
vitesse  de  10  nœuds,  9.300  milles. 

L'armement  se  compose  des  pièces  suivantes  : 

Un  canon  à  tir  rapide  de  234»i°,  sur  le  pont,  à  l'avant;  deux 
canons  accouplés  à  tir  rapide  de  203°^"',  sur  le  pont,  à  l'arrière  ; 
quatorze  canons  à  tir  rapide,  de  i5i^^,  quatre  sur  le  pont  et  dix 
dans  la  batterie  ;  dix  canons  à  tir  rapide,  de  76°''°,  six  sur  le  pont  et 
quatre  dans  la  batterie;  six  canons  à  tir  rapide,  de  il^^,  quatre  sur 
les  superstructures  et  deux  dans  la  hune  militaire;  deux  mitrail- 
leuses automatiques  du  type  Maxim. 
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Il  y  a  de  plus  quatre  tubes  lance-tarpilles  au-dessus  de  la  flot* 
taison  ;  ils  sont  d'un  modèle  nouveau  et  placés  dans  le  faux  poBt»  à 
l'intérieur  de  casemates  spéciales. 

Un  réduit  cuirassé  central  qui  s'étend  sur  la  moitié  de  la  lon- 
gueur du  bâtiment  et  dont  le  cuirassement  est  de  15  cent,  sur  les 
flancs  et  de  13  cent,  sur  les  traverses. 

En  dehors  du  réduit,  une  ceinture  cuirassée,  entourant  la  flot- 
taison, d'une  hauteur  de  1"^,50  et  d'une  épaisseur  qui  varie  de  18 
à  8  centimètres. 

Sur  le  pont,  deux  cloisons  cuirassées  de  15  cent,  près  des  groB 
canons  et  une  tourelle  de  commandement  cuirassée  de  18' cent. 

Le  pont  de  protection  a  une  épaisseur  qui  varie  de  30  à  40™»^. 

Le  bordé  du  pont  des  gaillards,  dans  toute  l'étendue  du  réduit 
cuirassé,  est  formé  de  deux  couches  de  plaques  de  l'épaisseur 
de  iO"». 

La  coque  est  à  double  fond  cellulaire,  subdivisé  en  44  comparti- 
ments étancfaes.  Il  y  a,  en  outre,  beaucoup  d'autres  compartiments 
étanehes  principaux  et  secondaires  au  nombre  total  d'environ  Î50. 
Le  service  de  distribution  des  munitions  aux  différentes  pièces  a  été 
amélioré  par  Tadjonction  de  quatre  nouvelles  soutes  secondaires, 
deux  dans  la  partie  centrale  du  bâtiment,  par  le  travers  des  ma- 
chines motrices,  et  deux  aux  extrémités,  l'une  à  l'avant  et  l'autre  à 
l'arrière. 

Le  bâtiment  a  deux  hélices  et  deux  machines  à  triple  expansion. 
Les  chaudières  sont  à  tubes  d'eau^  du  système  Niclausse,  au  nombre 
de  24;  la  surface  de  chauffe  est  de  3.270"?  et  celle  de  grille  de  101  *<i. 

Il  y  a  une  usine  d'électricité  très  importante  qui  sert  à  de  mul- 
tiples usages  :  éclairage  général  du  bâtiment,  monte-charges  des 
canons,  éclairage  des  masses  de  mire,  manœuvre  des  gros  canons, 
manœuvre  des  projecteurs  électriques  et  de  la  barre  de  la  passerelle, 
manœuvre  des  ascenseurs  de  munitions,  force  motrice  pour  divers 
usages  et  pour  les  ventilateurs,  usages  domestiques,  pour  chaufier 
l'eau,  les  vivres,  etc. 

D'autres  innovations  importantes  ont  été  introduites  dans  ce  croi- 
seur, à  savoir  :  dispositions  pour  embarquer  le  charbon  par  le  pont; 
appareils  pour  rentrer  les  canons  de  la  batterie  pendant  les  longues 
traversées;  suppression  presque  complète  du  bois  dans  la  construc- 
tion et  même  dans  les  meubles  les  plus  nécessaires  ;  disposition 
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nûttvelle  et  plus  commode  do  commandement;  augmentation  dn 
nombre  des  embsrcaiions  ;  instatbitiaiia  nonveltes  des  ancres,  etc. ,  etc. 

Le  poids  total  de  la  eoqne,  y  compris  une  partie  des  machines 
déjà  placées  à  bord  au  moment  da  lancement,  était  de  3.100  ton- 
neaux. 

Le  bâtiment  a  été  mis  en  chantier  le  19  septembre  de  Tannée 
passée  et  il  était  prêt  h  être  lancé  le  36  de  ce  mois,  de  sorte  que  le 
temps  employé  isa  construction  n'a  été  que  de  9  mois  et  7  jours. 
(Résumé  de  la  Lega  Navale,  l*'  juillet). 

Le  bnd0«t  de  la  marine  des  Pays-Bas  pour  1899  se  monte  à 
15^£90.4â4»12  florins  bollaiidais,  répartis  entre  les  chapitres  de  la 
manière  suivante  :  administratioB»  3S4.d44,lS  florins;  matériel  et 
construciiaiis  navales,  6.81S.410  florins;  personnel,  4.2S7.31 8  flo- 
rins; pilotage  et  balisage,  2.4S7.983  florins;  pensions,  demi-soldes  et 
secours,  1.998.369  florins.  Il  est  en  augmentation  de  337.949,44  flo- 
rins sur  Tannée  dernière.  Dans  les  dépenses  pour  le  matériel,  on 
demande  585.610  florins  pour  achat  de  canons,  47.100  florins  pour 
achat  et  construction  de  machines  marines  à  vapeur  et  75.000  flo- 
rins pour  achats  de  charbon.  La  construction  et  Tarmement  de 
bâtiments  neufs,  y  compris  Tartillerie  et  la  torpillerie,  exigeront 
4.200.000  florins,  ou  16.350  florins  de  plus  que  le  crédit  accordé 
pour  Tannée  précédente.  Le  crédit  pour  l'entretien  des  bâtiments 
en  réserve  et  de  leur  matériel  d'armement  est  de  149.500  florins 
(8.600  florins  de  plus  qu'en  1898).  La  construction  pour  le  service 
général  d*un  cuirassé  neuf  du  même  type  que  la  Koningin-Regsntes 
sera  confiée  à  un  chantier  privé  et  entraînera  une  dépense  de 
100.000  florins  comme  premier  crédit.  De  plus,  pendant  cette  année 
financière,  on  terminera  la  construction  da  croiseur  à  pont  cuirassé 
Vtrecht  et  Ton  continuera  celle  du  cuirassé  Koningin-Regentês.  Les 
bâtiments  à  pont  cuirassé  Gelderland  et  Naord-Brabant  seront  pris 
en  recette.  On  terminera  la  réparation  des  machines  du  croiseur 
Koningin'WilhelmirKhder'Nederlanden,  qui  sera  ensuite  envoyé  à 
Tescadre  auxiliaire  des  Indes  néerlandaises.  La  frégate  Tromp  fera 
un  voyage  aux  Indes  orientales,  et  la  corvette  AlkmaoTy  après  son 
reiOMT  des  Indes  occidentales»  sera  préparée  pour  une  nouvelle 
campagne.  Il  en  sera  de  même  du  bâtiment-école  NauMus  qui, 
après  son  retour,  fera  de  nouveau  un  voyage  d'instruction.  On  pré- 
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voit  pour  l'année  1899  les  armements  suivants  :  L  Flotte  des  Indes 
orientales,  à  savoir  :  a)  Tescadre  auxiliaire»  composée  du  cuirassé 
PrinS'HeHdrik'der'Nederlanden,  des  croiseurs  Bolland  et  Frieslmd 
et  d'une  frégate  du  type  Atjeh;  b)  bâtiments  de  la  marine  de  guerre 
des  Indes,  la  canonnière  cuirassée  Sumatra^  les  bâtiments  de  flot- 
tille Jam  et  Boi^neo,  deux  bâtiments  de  flottille  du  type  Madura  et 
deux  du  type  Lombok,  sept  bâtiments  de  flottille  du  type  Nias  et  le 
torpilleur  Cerberus.  II.  Pour  les  Indes  occidentales  :  la  corvette 
Somelsdijk  et  la  goélette  Suriname.  UL  Bâtiments  pour  le  service  à 
l'étranger  :  les  frégates  Atjeh^  Ruyter  et  Tromp,  les  croiseurs 
Koningin-Wilhelmina-der-Nederlanden,  Utrecht  et  Zeeland  et  le 
bâtiment-école  Nautilus.  Vf.  Pour  le  service  de  la  police  de  mer  : 
les  goélettes  à  vapeur  Zeekond,  Dolfijn  et  Argus. 

{Mitth.  a.  d,  G.  des  Seetcesens,  YII,  d'après  Marin^lad.) 

«  Sazanami  »,  contre-torpilleur  japonais;  essais.  —  Le  jeudi 
20  juillet,  a  eu  lieu  l'essai  officiel  du  Sazanami,  le  quatrième  contre- 
torpilleur  construit  pour  la  marine  japonaise  par  MM.  Yarrow  et  C«. 
Cet  essai  est  exceptionnel  en  ce  qui  concerne  la  grande  vitesse 
obtenue  avec  une  pression  d'air  très  modérée.  Le  tableau  ci-dessous 
en  donne  les  détails.  Le  bâtiment  a  été  lancé  le  samedi  8  juillet.  Le 
poids  porté  était  de  3S  tons.  L'essai  a  duré  trois  heures  pendant  les- 
quelles on  a  brûlé  15,5  tons  de  charbon.  Les  chiffres  suivants  ont  été 
obtenus  sur  le  mille  mesuré. 


HKURS. 

l>AB«eiOII 

d'air 
(millimët.). 

nOMBRI 

moyen 
de  toun. 

TKMPS. 

TITESSI 

(nœadi). 

MOTUrilI. 

2» 

MOTmilB. 

HOTniIft 

snr  le  mille 
meenré. 

h   m 
11  24 

11  34 

11  43 

11  53 

12  02 
12  11 

Moyenoe. 

20,8 
26,0 
27,9 
31,7 
30,6 
30,0 

28,6 

381,4 
380,2 
390,5 
390,6 
395,3 
890,5 

389.6 

m  • 
2  03 

1  51 

2  02 

1  49 

2  01,5 
1  48 

X 

29,268 
32,432 
20,508 
33,027 
29,629 
33,333 

30,850 
30,970 
31,268 
31,328 
31,481 

» 

30,910 
81,119 
31,298 
31,405 

» 

81,183 

La  pression  dans  les  chaudières  était  de  16^,2  et  le  vide  moyen  de 
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62<^,9.  Pour  toute  la  durée  des  trois  heures,  le  nombre  moyen  de 
tours  a  été  de  393,09,  correspondant  à  une  vitesse  moyenne  de 
31,382  noeuds,  et  la  pression  d'air  moyenne  était  de  34»«,9. 

{Engineering,  4  août). 


J.-\.  Clément, 

Ctpittioe  de  frégtte  en  retraita. 


nmr.  màr.  —  bbptbmbu  1899. 
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La  Hnue  rendra  oomptê  dM  onrragM  dont  d«QX  oxemplair«t  leront  dépoiés 
à  la  Bibiiothèqn*  da  Mîntitèra  de  It  marine. 


L'Année  scientiiiqae  et  indns- 
trielle,  fondée  par  Louis  Figuier, 
42«  année  (1898),  par  Emile  Gau- 
tier. Libr.  Hachette,  1899,  in-i8. 
3  fr.  50. 

Cet  ouvrage  est  une  véritable  revue 
des  principales  découvertes  et  des 
plus  importants  travaux  faits  pen- 
dant l'année  1898  dans  les  branches 
suivantes  :  Cosmologie,  physique, 
chimie,  histoire  naturelle,  sciences 
biologiques,  agriculture,  arts  indus- 
triels, travaux  publics,  géographie 
et  variétés  industrielles  et  scienti- 
fiques. Enfin,  dans  un  chapitre  par- 
ticulier, la  nécrologie  rend  hom- 
mage à  la  valeur  des  savants  ou  in- 
dustriels les  plus  notables,  décédés 
en  1898. 

En  Cosmologie,  nous  remarquons 
une  observation  de  Téclipse  totale  de 
Soleil  du  22  janvier,  visible  dans  les 
Indes,  la  constitution  d*un  atlas  de 
200  cartes  de  la  Lune,  différents  tra- 
vaux sur  les  planètes  en  1897  sur 
les  étoiles,  les  comètes  et  les  étoiles 
filantes.  La  construction  d*une  lu- 
nette gigantesque  qui,  d'après  l'au- 
teur, sera  le  clou  scientifique  de 
Texposition  de  1900.  A  signaler,  en 
outre,  Tétude  sur  l'influence  des 
taches  solaires  sur  la  Terre,  au  point 
de  vue  de  la  température,  de  la  pres- 
sion atmosphérique,  de  la  pluie  et 


des  cyclones,  enfin  le  compte  rendu 
de  Texploration  de  la  haute  atmo- 
sphère à  l'aide  de  ballons  sondes. 

En  Physique,  M.  Gautier  s'occupe 
plus  particulièrement  des  progrès  de 
la  télégraphie  sans  fils,  des  courants 
électriques  à  grande  fréquence  et  à 
haute  tension  du  docteur  Oudin,  des 
nouvelles  applications  des  rayons  X, 
du  télestrocope, appareil  déjà  breveté 
d'un  instituteur  polonais,  M.  Szcze- 
panik,  qui  doit  permettre  à  l'audi- 
teur de  voir  les  traits  de  la  personne 
aui  lui  téléphone.  Dans  cette  partie, 
est  bon  de  signaler  un  nouveau 
mode  de  chaufiage  avec  une  bûche 
électrique  au  silicium,  les  expé- 
riences si  intéressantes  de  MM.  Linde 
et  Dewar  sur  la  liquéfaction  de  l'air, 
de  l'hydrogène  et  de  l'hélium,  la 
description  d'une  nouvelle  machine 
volante  :  l'avion  de  M.  Àder,  les  dif- 
férents progrès  faits  en  photogra- 
phie, et  enfin  les  reliefs  de  M.  Dus- 
saud  qui  permettent  d'inculquer  aux 
aveugles-nés  la  notion  du  mouve- 
ment des  objets  qui  ne  sont  pas  à  la 
portée  de  leur  main,  ou  que  leur 
main  contrarierait  en  les  touchant. 

Chimie.  —  La  nature  produirait- 
elle  des  explosifs?  D'après  MM.  Ram- 
say  et  Travers,  la  fergusonite  (nio- 
bate  d'yttrium)  est  un  minéral  endo- 
thermique    et    conséquemment   un 
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«xplosif  au  sens  chimique  ds  mot. 
Citons  encore  les  nenveaiii  gaz  de 
Tatraosphère:  le  krypton,  le  ièon  et 
le  métarg on,  une  étude  fort  intéres- 
aanle  de  la  ^imie  photographique, 
la  production  artifiîsteUe  des  verres 
bleu  saphir  au  chrome»  les  ooweaux 
éclairages  sans  fnmée^  le  mode  de 
fabrication  des  vins  blancs  avec  les 
raisins  rouges»  par  M.  Martinaud^  la 
sacefaarification  et  la  fermentatioB 
simulteAées  des  matières  am3fiaeées 
à  l'aide  de  PAmylomices  Rotxii  qui, 
grâce  k  IL  Cal  mette,  donne  des  ré* 
saltats  merveilleux  dans  l'indintrie 
de  FaieooL 

HlSTOIRB  NATURELLE.  —  Au  polnt 

de  vue  géologfqne,  il  est  bon  de 
noter  :  un  travail  de  M.  Rolland  sur 
les  nouveaux  gisements  de  minerai 
de  fer  en  France,  une  étude  intéres- 
sante de  M.  Delebecque  sur  les  lacs 
français  de  la  région  sud -est  du 
massif  p^Ténéen,  et  la  découverte  de 
nouvelles  sources  de  pétrole  au  Cau- 
case. 

La  partie  botanique  s'occupe  de 
Tutilisation  des  bactéries  chromo - 
^ènes  pour  la  coloration  de  certaines 
fleurs,  de  la  culture  d'un  champi- 
gnon, le  Tricholoma  nudum^  et  de 
la  germination  et  de  la  fécondation 
des  truffes. 

La  zooio^e  relate  certaines  épidé- 
mies vermmeuses  sur  le  gibier,  et 
notamment  sur  les  faisans  et  les  per- 
drix ;  l'autopsie  a  révélé  la  présence 
de  plusieurs  espèces  de  ténias  para- 
sites. M.  Boulon  a  eu  l'idée  ort^nale 
de  faire  produire  par  un  coquillage 
(VHaliotidê)  des  pîîerles  froes,  et  le 
R.  P.  Camboué  recueille  et  utilise  la 
soie  de  certaines  araignées. 

La  Physiologie  relaie  ;  le  rapport 
sensationnel  de  M.  Sbenck  sur  la 
procréation  volontaire  des  sexes,  une 
relation  sur  la  télégonie^  ou  influence 
du  premier  mâle  sur  toute  progéni* 
ture  <)ue  peut  avoir  ultérieurement 
une  femelle  fécondée  par  un  autre 
mâle  el  remploi  du  jus  du  vulgaire 
champignon  de  couche  comme  vaccin 
contre  le  venin  de  la  vipère. 

En  MtDKDiB,  enregistrons  la  gué- 
rison  du  tétanos,  le  traitement  des 


tubercules  ganglionnaires  par  les 
injeetions  do  sae  d'euphorbe^  la  re«> 
marquable  observation  de  M.  Luc» 
Championnière  sur  l'efficacité  de 
l'eau  oxj^génée  comme  antiseptique, 
un  curieux  cas  d'ablation  de  Testo- 
mac,  Huffénieux  tympan  artificiel  du 
docteur  Gamault  et  l'action  Inenfai- 
sante  du  bicarbonate  de  soude  dans 
les  pansements. 

L'fiTOita^B  8*oocupe  de  la  déski* 
fection  des  ordures  et  de  leur  utih' 
satiott  comme  engrais,  de  la  fabrkuh 
tfon  rationnelle  et  à  bon  marcbé  du 
pain  i>ar  le  système  Schwettzer,  et  de 
la  toxicité  presque  nulle  du  sesqui* 
chlorure  de  phosphore  dans  la  fabri^ 
cation  des  allumettes. 

Agriculture.  —  Dans  cette  partie 
on  s'occupe  beaucoup  d'engrais,  de 
leur  utilisation  et  même  de  leur 
mise  en  pastilles!  On  indique  le 
moyen   de  combattre  les  maladies 

Êarasitaires  de  la  vigne,  ainsi  que 
L  jaunisse  de  la  betterave,  et  M.  Mer 
nous  montre  comment  il  faut  com- 
battre la  vermoulure  du  bois. 

Arts  industriels.  —  Ce  chapitre 
nous  donne  des  détails  sur  rinstat-> 
lation  et  le  fonctionnement  des  tram- 
ways électriques,  sur  le  premier  che- 
min de  fer  électrique  installé  par  la 
Compagnie  de  l'Ouest,  sur  le  fiacre 
électrique  dit  le  46000,  sur  la  voi- 
turetle  Miklé,  sur  la  pompe  à  in- 
cendie automobile,  sur  la  pendule  à 
billes,  sur  le  nouveau  bec  Denay- 
rouze»  sur  l'incandescence  électrique 
à  feu  nu,  et  la  machine  à  totaliser  de 
M.  Hoffmann. 

Travaux  pobucs.  —  M.  Gautier 
r^te,  parmi  les  plus  intéressants 
travaux  :  ceux  de  la  ligne  de  Cour- 
celles  au  Cliamp-de-Mars,  le  pont 
Alexandre  III,  le  prolongement  de. la 
ligne  d'Orléans  d^ns  Paris,  Tagran- 
diftsement  de  la  gare  de  l'Est,  la 
projet  de  transformation  et  amélio- 
ration du  port  du  Havre,  l'emploi 
du  ciment  armé  dans  les  construc- 
tions diverses. 

La  Géographie  s'occupe  des  prin- 
cipaux voyages  exécutés,  de  la  tra- 
versée de  l'Afrique  par  la  mission 
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Marchand,  de  l'île  d'Hai-Nan,  dont 
la  France  a  le  protectorat  temporaire, 
de  Texpédition  Andrée  et  des  chances 
de  retour  de  cette  mission. 

Yàriétés.  —  Sous  ce  litre,  on 
étudie  :  la  batellerie  de  la  Loire,  dans 
le  bat  de  lui  rendre  son  ancienne 
prospérité;  les  itinéraires  distincts 
proposés  par  le  congrès  de  Londres, 
pour  Taller  et  le  retour  des  paque- 
bots qui  font  le  service  entre  1  Eu- 
rope et  l'Amérique  ;  le  projet  aven- 
tureux de  traverser  rAfrique  en 
ballon;  l'application  du  cinémato- 
graphe pour  indiquer  les  phases 
d'une  opération  chirurgicale;  Tapi- 
puncture  dans  le  traitement  des 
rhumatismes,  et  le  caUplasme  élec- 
trique. 

Les  divers  corps  de  la  marine, 
ainsi  que  toute  personne  qui  s'inté- 
resse aux  progrès  de  la  science  et 
de  l'industrie,  liront  avec  intérêt 
l'excellent  ouvrage  de  M.  Emile  Gau- 
tier, qui  continue  magistralement 
Tœuvre  de  propagande  scientifique 
commencée  par  Louis  Figuier. 

DOEAND. 

Hygiène  et  prophylaxie  des  mala- 
dies   dans  les   pays  chands  : 

L'Afrique  française,  par  le  docr 
leur  J.  Brault,  ex-médecin-major 
de  l'armée,  professeur  à  l'Ecole  de 
plein  exercice  de  médecine  et  de 

Êharmacie  d'Alger.  Paris,  libr.  J.- 
;.  Baillièreet  fils;  gr.  in-8,  160 
pages  avec  figures.  4  francs. 

A  l'heure  actuelle,  la  France  pos- 
sède en  Afrique  un  immense  domaine 
colonial;  il  est  donc  très  utile  de 
connaître  l'hygiène  et  la  prophylaxie 
spéciales  à  ces  contrées,  afin  de  nous 
défendre  contre  les  anections  exo- 
tiques qui  s'y  rencontrent  et  s'op- 
posent à  notre  acclimatement.  C'est 
dans  ce  but  que  M.  Brault,  profes- 
seur à  l'Ecole  de  médecine  d'Alger, 
a  écrit  ce  livre. 

Daos  une  première  partie,  il 
étudie  : 

4<»  La  dimatohgie,  la  météorologie, 
les  conditions  telluriques  et  la  jHitho- 
lugie  générale  du  continent. 

2«  Vacclimatemtnt,   les    précau' 


tions  hygiéniques  à  recommander  aux 
colons  et  aux  explorateurs. 

La  deuxième  partie  est  consacrée 
aux  maladies  africaines  proprement 
dites  ;  elles  y  sont  traitées  avec  toute 
l'ampleur  désirable  ;  M.  Brault  a  fait 
là,  pour  ainsi  dire,  une  série  de 
mises  au  point,  de  ces  affections,  si 
intéressantes  et  si  utiles  à  connaître. 
Certaines  de  ces  maladies  très  répan- 
dues sont  susceptibles  d'atteindre  les 
troupes  et  les  colons  {bUhaniose, 
filanoses  africaines);  d'autres,  plus 
circonscrites,  mais  aussi  plus  ter- 
ribles, déciment  les  noirs,  qui  sont 
nos  auxiliaires  et  nos  sujets  {hyp- 
nosis). 

M.  Brault  a  terminé  par  une  troi- 
sième partie  de  géographie  midieals 
concernant  nos  diverses  possessions 
du  noi-d,  de  l'est  et  de  l'ouest  afri- 
cains. 

A  l'heure  où  les  savants  et  les 
économistes  tournent  surtout  les 
yeux  vers  ces  pays,  Tépidémiologie 
de  ces  contrées  doit  suivre  leur  his- 
toire, et  leur  Géographie  médicale 
doit  prendre  place  à  celé  de  leur 
géographie  politique  et  industriele. 

Camille  Manfroni.  —  Storia  délia 
marina  italiana  daUe  inoasioni 
barbariche  al  tratatto  di  Ninfeo 
(Anni  di  C.  4(K)-1261).  Livorno.  A 
cura  délia  R.  Academia  navale, 
1899.  Deposito  presse  l'edilore  R. 
Giusti,  in-8.  Prix  :  L.  8. 

M.  Camille  Manfroni  vient  d'ajouter 
à  la  liste  déjà  longue  de  ses  ouvrages 
le  premier  volume  d'une  Histoire  de 
la  marine  italienne^  publiée  à  Li- 
vouroe  par  les  soins  de  l'Académie 
navale.  Ce  volume  comprend  le  récit 
de  tous  les  événements  maritimes  en 
Italie,  depuis  les  invasions  des  bar- 
bares jusqu'à  la  chute  de  l'empire 
latin  de  ConsUntinople  (400-1261). 

L'auteur  n'a  point  cherché  à  faire 
la  vaste  synthèse  historique  réclamée 
dans  un  écrit  récent  par  M.  F.  Po- 
metti,  en  parlant  «  des  conditions 
ethnographiaues,  du  dt^veloppement 
industriel,  de  l'échange  des  pro- 
duits ».  L'heure  ne  lui  semble  point 
encore  venue  d'entreprendre  cette 
synthèse,  alors  que  des  faits  particu- 
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liers  et  leurs  relations  sont  encore 
mal  connus;  il  se  borne  à  la  pré- 
parer «  en  recueillant  les  éléments 
dont  on  pourra  se  servir  pour  la 
faire,  lorsque  ces  faits  auront  été 
convenablement  analysés,  discutés  et 
classés  ;  en  étudiant  au  point  de  vue 
critique  tous  les  événements  mari- 
times dont  la  péninsule  a  été  le 
théâtre;  en  recherchant  leurs  rela- 
tions avec  la  politique  générale,  avec 
les  conditions  commerciales,  avec  la 
vie  publique  contemporaine,  de  ma- 
nière à  pouvoir  déterminer  impar- 
tialement les  liens  subtils  qui  relient 
entre  eux  ces  événements  et  les  ten- 
dances caractéristiques  de  notre  ma- 
rine aux  diverses  époques  histo- 
riques ». 

L*auteur  n'a  adopté  dans  son 
ouvrage  aucune  division  systéma- 
tique, et  c'est  en  suivant  l'ordre 
chronologique  et  poar  une  raison  de 
méthode  qu'il  arrête  son  premier 
volume  à  la  chute  de  Coustanlinople. 

«  Ce  premier  volume,  qui  com- 
prend tous  les  faits  maritimes  d'une 
période  de  neuf  siècles  environ,  com- 
mence par  l'étude  de  la  marine  mili- 
taire et  commerciale  en  Italie  pen- 
dant le  dernier  siècle  de  l'empire 
romain,  la  brève  domination  d'O- 
doacre,  les  soixante  années  de  celle 
des  Goths,  .et  celle  des  Grecs  avant 
et  après  l'invasion  des  Lombards; 
étude  faite  nécessairement  d'après 
des  sources  rares  et  incomplètes,  oui 
laissent  maintes  questions  à  résoudre 
mais  qui  prouvent  en  tout  cas  l'exis- 
tence en  Italie  d'une  certaine  activité 
maritime,  dont  nous  ne  pouvons  dé- 
terminer exactement  ni  l  importance 
ni  l'extension,  mais  qui  se  révèle 
principalement  dans  deux  centres  : 
Venise  et  les  villes  de  la  Gampanie. 

(c  Viennent  ensuite  l'apparition 
des  Arabes  dans  la  Méditerranée  et 
la  guerre  entre  les  maîtres  de  l'Italie 
et  ces  nouveaux  ennemis,  guerre 
dont  l'auteur  étudie  les  diverses  vi- 
cissitudes et  surtout  la  part  qu'y 
prirent  les  populations  italiennes 
comme  auxiliaires  des  Byzantins  ou 
du  nouvel  empire  d'Occident;  il  étudie 
également  les  causes  et  les  consé- 
quences, en  ce  qui  concerne  la  ma- 


rine, de  Textension  de  la  puissance 
arabe,  ainsi  que  la  politique  chan- 
geante des  cités  méridionales  d'Italie 
se  détachant  successivement,  comme 
Venise,  dé  l'empire  de  Byzance  et 
s'en  rendant  indépendantes;  il  étudie 
en6n  la  prospérité  commerciale  d'A- 
malfi  et  le  progrès  lent  mais  continu 
de  la  puissance  de  Venise.  Puis 
viennent  les  débuts  de  la  puissance 
de  Gènes  et  de  Pise,  leurs  conflits 
avec  les  Arabes  et  l'origine  essentiel- 
lement maritime  de  leurs  libertés 
communales;  tandis  que  nous  voyons 
les  aventuriers  normands  conquérir, 
dans  le  sud,  la  Pouille  et  la  Galabre 
sur  les  Grecs,  se  servir  de  la  marine 
de  ces  pays  pour  soumettre  la  Sicile, 
et,  avec  rappui  de  l'élément  arabe, 
menacer  l'empire  d'Orient,  secouru 
par  les  Vénitiens  jaloux  de  leur  su- 
prématie dans  l'Adriatique  et  dési- 
reux de  mettre  un  frein  à  l'ambition 
de  Robert  Guiscard. 

«  Ici,  les  fils  de  notre  récit  se  croi- 
sent et  s'enchevêtrent,  par  suite  de 
la  multiplicité  et  de  la  variété  des 
événements  contemporains  :  l'expan- 
sion en  Syrie  des  trois  principales 
cités  maritimes  d'Italie,  grâce  aux 
croisades  ;  les  conflits  dans  l'empire 
grec,  entre  Venise  et  les  rivales  qui 
lui  disputent  sa  situation  privilégiée; 
ceux  entre  Gênes  et  Pise  pour  la 
possession  de  la  Sardaigne  et  de  la 
Corse  ;  les  expéditions  mi-religieuses 
et  mi -commerciales  sur  les  côtes 
d'Espagne;  les  premières  tentatives 
de  rempire  d'Occident  contre  les 
Normands,  avec  l'aide  de  la  Répu- 
blique Tyrrhénienne  ;  l'extension  de 
la  domination  normande  sur  les 
côtes  africaines,  tandis  que  Pise  et 
Gênes  s'assurent,  par  une  série  de 
traités,  le  monopole  du  commerce 
dans  la  Méditerranée  orientale,  que 
les  papes  et  les  empereurs  cherchent 
à  les  unir  contre  les  Normands,  et 
que  ceux-ci  s'efforcent  de  les  gagner 
à  leur  cause  par  de  larges  conces- 
sions de  privilèges,  et  opposent  aux 
Grecs  menaçants  la  puissante  Venise. 
Faits  dont  les  relations  et  l'enchaîne- 
ment avaient  jusqu'ici  échappé  à  la 
critioue  et  à  l'attention  de  tous,  et 
que  1  auteur  s'est  efforcé  d'étudier  et 
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de  déterminer  afin  de  meUre  en  lu- 
nière  «n  uoeot  noaToau  et  très  im- 
portant de  l'histoire  dltalie  à  mile 
époque  extraordinaire. 

«  Le  mariage  de  Constance  de 
Normandie  avec  Henri  VI  et  la  mort 
subite  de  celui-ci  modifient  radicale- 
ment les  relations  entre  les  diverses 
puissances  maritimes  dltalie.  par  la 
dissolution  temporaire  de  la  marine 
sicilienne,  dont  les  Génois  et  les 
Pisans  se  disputent  les  déponiHes, 
tandis  que  la  Quatrième  croisade 
porte  ft  son  apogée  la  puissance  nau- 
tique et  coloniale  de  Venise  ;  et  le 
mode  de  fondation  et  de  développe- 
ment de  cette  puissance,  nous  donne 
Texplication  des  guerres  qu'elle  aura 
à  soutenir  et  de  la  politique  quelle 
suivra  dans  les  siècles  suivants.  Et 
la  guerre  est  dès  lors  déclarée  entre 
Venise  et  Gènes,  brièvement  inter- 
rompue durant  la  cinquième  croi- 
sade et  durant  la  guerre  qu'elles 
soutiennent  en  commua  contre  Fré- 
déric 1I«  unies  plutôt  de  nom  que  de 
fait,  cherchant  à  se  nuire  en  sous* 
main,  et  couvant  les  germes  de  plus 
grands  conflits  à  venir  ;  jusqu'à  ce 
que,  Frédéric  II  étant  mort,  un  dif- 
férend éclate  dans  les  colonies  de 
Syrie  et  donne  à  Gènes  roecaaion  de 
conclure  une  alliance  avec  Michel 
Paléologue  pour  renverser  la  domi- 
nation vénitienne  en  Orient  et  éta- 
blir sur  ses  ruines  le  fondement  de 
sa  propre  grandeur.  » 


Tel  est  le  oaateaa  de  ce  premier 
volume,  doBt  le  titre,  HkMrt  di  la 
wwrÙÊê  itaiiênmi^  n'a  pas,  eomme  eo 
le  ToH,  une  signification  nitfionalg, 
mais  piutèt  loûotej  ïommft  ajant, 
es  erot,  po«r  objet,  l'histoire  mari- 
time des  divers  peuples  de  la  pénia* 
snle  italique. 

Les  seize  chapitres  dana  lesquels 
la  m^Uière  de  ee  volume  se  trouve 
divisée  sont  suivis  d'un  appendice 
de  eioq  autres  chapitres,  aim»  les- 
quels Paaleur  a  exposé  sommaire- 
ment et  d'après  les  documents  les 
plus  récents,  tout  ee  qui  se  rapporte 
aux  oonsiructions,  k  l'administration, 
à  la  hiérarohie,  aux  instilolionSy  à  la 
sdence  et  à  la  léipslation  maritiflws 
de  l'époque  étudiée;  on  y  trouve 
même  quelques  renseignements  sur 
Tadministration  coloniale  des  Véni- 
tiens et  des  Génois. 

En  résumé,  sans  entrer  dans  des 
discussions  minutieuses,  impossibles 
sans  la  collaboration  de  spécialistes, 
M.  Gamillo  Manfroni  s'est  efforcé  de 
rassembler  tous  les  éléments  néces- 
saires pour  donner  une  idée  de  la 
vie  nautique  du  V*  au  XIII*  siècle.  11 
nous  annonce,  en  outre,  l'apparition 
d  un  deuxième  volume  qui  embras- 
sera une  période  beaucoup  moins 
étendue  (1261-1453),  mais  sur  la- 
quelle il  a  recueilli  de  nombreux 
documents,  encore  inédits,  dont  la 
discussion  offrira  le  plus  vif  intérêt. 

Paul  Fourni. 
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*  Maliaistration  de  la  maritto.  — 

Notes  sur  l'organisatioDs  admiaistrative  «t 
ûi4ustri«He  de  l'arsenal.  Pmri$,  librairie 
Chapelot,  iii-8  de  9S  pag.  (Bftrait  de  la 
Mmme  MorMtiiM.) 

*  BaiTièrM  (C.)  et  F.  Ollmor,  tievle- 
nants  de  vaisseau.  —  Historique  du  serrice 
de  la  moos^eteiiedaaB  la  martse,  depuis 
ftidieKeu  jusqu'à  dos  jours.  PuHt,  libr. 
Chapelot,  iii-8  de  A'SSi  pag.  (Biferait  de  la 
AeoNv  muriHme.) 

*  Benoit  (G.),  capitaiDe  d'artillerie.  — 
ffvrires  de  guerre  et  batteries  de  cètes.  — 
Opérations  de  Tescadre  américaioe  à  San- 
tiago deCuba.Pom,  libr.  Berger-LevravH, 
in-8  de  !^  pag.  (Extrait  de  la  Rmmê  d'or- 
HlUrie.) 

*  Giitentet  (R.  de).  —  La  campagne 
de  Minorque,  d  après  le  journal  du  com- 
mandant de  Glanderez  et  de  nombreuses 
lettres  inédites.  Paris,  C.  Levy,  in-8  de 
xi-372  pag.  7  fr.  50. 

*  Garalp  (H.JL  mécanicien  en  chef  de 
la  marine.  —  Chaudières  et  machines  de 
la  marine  de  guerre.  ^  part»*.  Machines. 
Paris,  libr.  Challamel,  in-8,  496  pag.  arec 
fig.  et  pi. 

*  Goiln  (▼.)»  lieutenant  de  taisseau.  — 
Installation  électrique  du  croiseur  d*BfUr9- 
casteatiœ.  Paris,  libr.  Berger  -  Levraolt, 
in-8  de  Ti-87  pag.  et  36  pi. 

*  Grasset  (A.),  lieutenant  de  raisseau. 
—  La  défense  des  côtes.  Paris,  libr.  Berger- 
LcyrauU,  in-8,  tii-673  pag.  et  29  pi.  10  fr. 


Ckranoi-aoiMitee  (E.>  —  Da  Uaeas 
maritime  (thèse).  JUmms,  imfir.  Sânoii* 
iii-8,S1  fig. 

*  lari,  oapitaine.  >-  Cimslîtiitina  tt 
organisation  de  Tarmée  coloniale  •■«laîfle. 
Paris,  Kbn  LavaoMHe,  i»6  de  4*  pag. 
i  fr.  i6. 

Joba«d-Baml.  ~  La  ealonisMieB 
française  en  Anaam  «t  ta  Toakia.  Parti, 
libr.  Ploa,  ia-H6,  W4  pag.  et  anvr.  4  fr. 

Kemel  (IL-M.)  —  Jooraal  Distadonaie 
de  la  campagne  de  l'Inde  (4 803-^806^ 
Uanusciit  iaédit  i^  officier  4b  sarîne, 
Reoé-ilane  Kermel.  Pablié  par  M.  Uut 
de  Boisville.  Paris,  impr.  nat.,  in-8  de 
31  pag.  (EtbrsM  ûuÈulhtia  de  fèojifraphie 
historiqitê  et  deseripiioe.) 

*  La  JoBomôM  (C  de),  capitaine 
d'artillerie.—  L'expédition  d'%rpte  {4  798- 
1804),  tome  4«.  P«m,  tibr.  lÂfanzelle, 
iii-8  de  675  ug-  «t  eartea.  40  fr. 

Lamire  (€b.)  —  Les  cinq  pays  de 
rindo-Chine  française.  Paris,  libr.  Chal- 
lamel, in-8  de  Ti-189  pag.  arec  4  cartes  et 
24  «rar.  «  fr. 

Merveilleux-DnYigneaaz.  — !  Droits 
et  deroirs  de  lE*tat  sur  la  mer  territoriale 
en  temps  de  paix  et  en  temps  de  gnerre. 
MarseitU,  Imp.  marseillaise,  in-8, 180  p. 

Unaset  (G.)  —  Les  Bochelais  K  Terre- 
Neuve.  La  Roehêlh,  hnp.  GirauH,  rn«16 
de  139  pag. 

*  Pêche  (la)  maritime  à  Tapeur.  PwrU, 
libr.  Chapelot,  in-8  de  78  pag.  (Extrait  de 
la  Râfme  maritime). 

*  Poidloiië  (A.),  capitaine  de  frégate. 
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—  Le  budget  de  la  marine  anglaise  ^ 
4900}.  Mémorandum  du  premier  lord  de 
l'Amirauté.  Parti,  Chapelot,  in -8  de  61  p. 

*  Statistîqua  des  pèches  maritimes, 
année  1896.  FarU,  Impr.  nat.,  in-8  de 
174  pag. 

*  Tournier  (E.).  ancien  ofGeier  de  ma- 
rine. —  La  flotte  de  combat.  Parûy 
Berger -Leyrault,  in-16  de  61  pages. 

PÉRIODIQUES  FRANÇAIS. 

*  Bulletin  technologique.  —  y«i//e^ 

Appareils  auiiliaires  en  usage  à  bord  des 
bâtiments  de  la  marine  de  TÉtat  et  du 
commerce. 

*  Economiite  Irançaii.  —  2  «#p- 
t$mbr§.  Disparition  rapide  de  la  marine 
marchande  à  voiles  en  Angleterre  et  en 
Allemagne.  —  Le  port  d'Anvers.  —  Les 
événements  du  Soudan  et  la  nécessité  crois- 
sante du  Transsaharien. 

*  Génie  civil.  —  23  septembre.  Instal- 
lation pour  les  essais  des  modèles  de 
navires  aui  chantiers  de  construction  de 
la  marine  américaine. 

*  Mémoires  de  la  Société  dee  in- 
génieur! ciYill.  ^  Juillet,  La  marine 
marchande. 

*  VouTelle  ReYue.  —  16  juin.  Les 
dernières  frégates  françaises  de  l'Inde.  == 
1«  août.  La  poste  aérienne  en  mer. 

*  Revue  d'artillerie.  —  Juillet.  Le 
matériel  de  c6te  de  l'artillerie  russe  ;  son 
emploi  et  sa  répartition  dans  les  places 
maritimes. 

*  Revue  det  Deux  mondes.  —  15 
swtembre,  Birmanie  et  Etats  -  Unis.  — 
L  avenir  de  Cuba. 

*  Revue  de  Paris.  —  !6  juin.  Une 
méthode  coloniale. 

*  Revue  politique.  —  10  juin.  Les 
bases  navales  en  Chine. 

"^  Revue  scienUflqne.  —  17  juin, 
La  crise  de  la  marine  marchande.  —  Les 
expéditions  antarctiques.  «  22  juillet. 
La  guerre  maritime. 

PÉRIODIQUES  ANGLAIS. 

*Army  and  NavyGaiette.— 12ao<l<. 
La  recherche  du  convoi.  —  La  stratégie 
navale.  —  Les  rbgles  des  manœuvres.  — 
Lettre  de  l'amiral  Colomb  sur  les  ma- 
nœuvres. =19  août.  Canonnières  et  pêche- 
ries. —  Les  constructions  navales.  s>  26 
août.  Le  premier  lord  de  TAmirauté.  — 
M.  Gladstone  et  la  marine,  ^'i  septembre. 
L'Australie  et  la  réserve. 

*  Engineer.  —  1 1  août,  Notes  sur  la 
Russie,  V.  Liban.  —  Le  bassin  d'essais  à 
Washington  (suite).  —  La  vitesse  des  cui- 
rassés. —  Lea  essais  de  chaudière  du  Shel- 
drake.  »  18  août.  Rapport  sur  l'efficacité 
thermique  des  niacbines  à  vapeur.  —  La 


théorie  mécanique  de  la  propulsion  des 
bâtiments.  —  La  consommation  de  charbon 
dans  la  marine.  «  26  août.  Le  désastre  du 
Bullfineh,  —  Le  croiseur  austro-bongrois 
Zenta.  —Le  charbon  d'Australie  occiden- 
Ule.  — 1«  septembre.  L'efficacité  thermale 
des  machines  k  vapeur.  —  La  défense  des 
cAtes.  —  Le  désastre  du  Bullfineh.  —  Le 
croiseur  Zenta. 

*  Engineering.  — 18  août,  La  turbine 
h  vapeur  de  Parsons.—  Le  Crausot.  lxit. — 
Les  machines  de  la  Proserpine  et  de  la 
Psyehe.  ^  26  août.  La  luroine  à  vapeur 
de  Parsons  (suite),  —  Le  Creuset,  lxv. 
—  La  chaudière  à  tubes  d'eau  Philips.  — 
Le  désastre  du  Bullfineh.  «  1*'  saptembre. 
La  turbine  è  vapeur  Parsons.  —  Le  Creuset 
Lxvi.  —  La  manufacture  des  arbres  d'hé- 
lice. —  La  statistique  des  naufrages  de 
l'année.  —  VOeéanie.  =  SseptewUre,  La 
Société  Vnlcan  (suite),  —  Le  Creuset, 
Lxvii.  —  La  diffusion  des  éléments  dans  le 
fer  (fin). 

*  Journal  ol  the  Royal  United  Ser- 
vice Institution.  —  Août.  Ce  que  la 
Melpomène  a  fait  à  Yiziadrug. —  La  Croix 
Rouge  à  la  mer.  —  Le  port  Alexandre  III 
à  Libau. 

*  The  Marine  Engineer.  —  l»  sep- 
tembre. Les  machines  de  la  Proserpinê  et 
de  la  Psyehe.  —  Essais  de  charbons  d'Âiis^ 
tralie.  —  Le  système  bomacoustique  de 
porte-voix. 

*  United  Service  Gasette.  —  Maoût. 
Le  commandement  et  le  rang  des  médecins 
de  la  marine.  —  Les  services  de  santé  do 
l'armée  et  de  la  marine.  ^  19  août.  Les 
pécheurs  et  la  défense  des  cAtes.  ■»  26 
août.  La  représentation  des  royal  marines. 
c=3  2  sejttembre,  Los  nouveaux  cuirassés 
américains.  =  9  septembre.  L'échooage  de 
la  Bonaventure. 

PÉRIODIQUES  DES  ÉTATS-UNIS. 

*  Army  and  Havy  Journal.  — 
5  août.  Un  voyage  le  long  de  la  côte  sud 
de  Luçon.  ■»  12  août.  Essais  de  grands 
explosifs.  —  Les  érosions  de  Tâme  des 
canons,  aa  19  août.  Le  degré  d'avancement 
des  bâtiments  neufs.  —  Lts  réparations 
des  bâtiments  à  Cavité.  3=  2  s^ptombra. 
Un  corps  d'écrivains  pour  la  marine.  — 
Essai  de  VAlabama.  =s  9  septembre.  La 
marine  des  Etats-Unis. 

*  Army  and  Navy  Register.  — 
5  août.  Le  rapport  sur  les  construciions 
navales.  •■12  août.  La  solde  des  attachés 
navals.  —  L'époque  des  examens  des  an- 
ciens officiers  mécaniciens.  —  L'artillerie 
des  cuirassés  neufs.  =  19  août.  Le  rap- 
port du  constructeur  Hobson.  —  Le  bois 
fireproof. 

*  Journal  of  the  U.  S.  ArtiUery.  — 
Mai-juin.  Le  monitor,  le  cuirassé,  le  croi- 
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seur  %i  le  destroyer.  —  Le  tir  de  rartillerie 
de  côte.  —  La  température  défeloppée 
dans  les  armes  à  feu  par  le  tir.  —  Le 
Saint-Louis  comme  transport. 

*  Marine  Engineering.  —  Août.  Le 
Keartarge,  —  Les  excroissances  des  ca- 
rènes. —  Les  tuyaux  de  Tapeur  {fin).  — 
Le  bassin  des  modèles  à  Washington.  — 
Les  écoles  de  mécaniciens.  —  Nouveaux 
transpacifiques. 

*  Marine  Review.  —  3  août.  Ce  que 
c'est  qu'un  torpilleur.  —  Le  combustible  li- 
quide sur  le  Talbot.^^0  août,  ht  bassin  k 
sec  de  Portsmoutb.»  47  août.  Comment  on 
construit  un  natire.  —  Le  bassin  à  sec  de 
Boston.  s=  24  août.  Le  plus  grand  chan- 
tier de  construction  navale  d'Allemagne. 
Compagnie  Vulcan,  à  Stettin.  —  Les  ferry- 
boats  mus  par  l'éleclritité.  —  Essai  d'un 
radeau  de  sauvetage.  •■  31  août.  Essai  de 
VAlabama.  —  L'arsenal  de  Washington. 

—  Les  chaudières  Babcock  et  Wilcox.  ~ 
Les  bâtimenU  de  transport.  —  Appareil 
pour  embarquer  le  charbon  à  la  mer. 

^Proceedinqs  of  the  U.  S.  naval  In- 
•titnte.  —  Jutn.  Notes  sur  la  campafrnc 
navale  de  Manille  en  18^^8.  —  Les  effets 
du  feu  dans  la  bataille  navale  de  Manille. 

—  Les  rôles  à  bord  des  bâti  monts.  —  La 
prison  de  Ttle  Seavcy. 

*  Scientiflc  American.  —  5  août.  Le 
canon  semi-automatique  de  Maxim.  ■■  1% 
août.  Le  facteur  de  sûreté  dans  la  con- 
struction des  yacht.«.  —  Les  arbres  du 
ûeuttehland.  es  19  août.  Nos  construc- 
teurs et  les  plans  des  nouveaux  croiseurs. 

—  Les  défauts  des  six  croiseurs  doublés 
en  projet.  —  Le  retour  de  l'amiral  Dewey. 

—  La  cartouche  dum-dum.  «b  2  njh 
timbre.  L'acier  au  nickel  pour  les  chau- 
dières. 

PÉRIODIQUES  ALLEMANDS. 

*  Hansa.  —  6  août.  L'instruction  des 
mécaniciens.  «>  1S  août.  L'instruction 
des  mécaniciens  (iuitê).  —  La  poste  des 
bouteilles  et  ses  effets.  —  Un  nouveau 
canot  de  sauvetage.  —  L'union  des  officiers 
de  la  marine  irarchande.  «»  19  août.  L'in- 
struction des  mécaniciens  (fin).  »  La 
poste  des  bouteilles  (fin).  —  Rapport  an- 
nuel de  l'onion  nautique  de  Hambourg.  «» 
96  août.  Les  avantages  d'un  enseignement 
nautique  unique.  —  Le  pidgin-english.  — ■ 
t  teptembrê.  Les  avantages  d'un  enseigne- 
ment nautique  unique  (fin).  —  L'assurance 
des  marins  contre  les  accidents. 

*  Internationale  Revne  fiber  die 
getammten  Armeen  nnd  Flotten.  — 
Juillet.  Sur  l'organisation  et  l'initiative  à 
la  mer.  =  Août.  Le  domaine  d'influence 
de  l'Allemagne  dans  le  Pacifique.  — La 
lutte  pour  Mascate. 


*  Marine  Rnndfchau.  —  Août-top- 
têmhre.  Les  instructions  américaines  pour 
les  bâtiments  de  blocus.  —  Les  appareils 
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DÊYEIOPPEMENT  DU  COMMERCE  MARITIME  ALLEMAND 


l. 

CONSIDÉRATIONS   GÉNÉRALES 

Il  ne  se  passe  pas  de  journée  où  nous  n'ayons  à  enregistrer  un 
acte  du  gouvernement  allemand  ou  une  tenlalive  d'une  compagnie 
de  navigation  germanique  qui  ne  soient  la  cause  ou  Teffei  d'un  nou- 
veau progrès  de  l'expansion  maritime  et  de  Tinfluence  mondiale  de 
Tempire  allemand.  Administrations  impériales  et  sociétés  privées 
s'entendent  merveilleusement  pour  donner  le  plus  d'éclat  et  de 
retentissement  à  chacun  de  ces  succès  diplomatiques  et  commer- 
ciaux. C'est  un  jour  le  directeur  de  la  Compagnie  hambourgeoise- 
américaine  qui,  ayant  félicité  Sa  Majesté  Impériale  à  propos  de 
l'acquisition  des  Mariannes  et  des  Carolines,  reçoit  pour  tout 
l'Empire  les  remerciements  impériaux  :  «  Les  chaleureuses  félicita- 
tions que  vous  m'avez  envoyées  à  l'occasion  de  l'achat  des  Carolines 
et  des  Mariannes  me  prouvent  que  vous  avez  su  apprécier  Timpor- 
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tance  de  cette  acquisition,  ainsi  que  le  nouveau  pas  fait  par  le  com- 
merce allemand.  C'est  pourquoi  je  vous  remercie  de  votre  attention 
et  souhaite  de  tout  cœur  que  la  bénédiction  divine  accompagne  la 
navigation  allemande  dans  ses  voyages  aux  nouvelles  colonies.  » 

Puis  voici  l'inauguration  du  Yacht-Club  deLubeck,  en  juillet  1899, 
à  laquelle  l'empereur  assiste  et  dans  laquelle  il  Voit  un  signe  indi- 
quant que  la  nation  cherche  de  plus  en  plus  son  avenir  sur  les  flots. 
«  Naturellement,  a  dit  l'orateur  impérial,  les  villes  hanséatiques  ont 
été  les  premières  à  prêcher  d'exemple,  en  particulier  Lubeck,  où 
chaque  pouce  du  sol  pourrait  raconter  des  volumes  sur  ce  que  la 
bourgeoisie  est  capable  de  créer. 

«  J'espère  que  le  nouvel  essor  que  prend  le  sport  nautique  contri- 
buera à  augmenter  Tintérêt  des  Allemands  pour  les  entreprises  alle- 
mandes à  l'étranger  et  à  favoriser  la  formation  de  matelots  accom- 
plis pour  les  yachts.  »  L'histoire  maritime  de  l'empire  allemand  est 
ainsi  tracée  jour  par  jour  par  son  souverain,  dont  les  télégrammes 
et  les  discours  constitueront  plus  tard  de  précieuses  annales.  Ce  n'est 
pas  un  des  côtés  les  moins  intéressants  de  l'empereur  Guillaume  II 
que  de  savoir  en  même  temps  faire  et  écrire  son  histoire.  L'histoire 
faite,  c'est  l'occupation  de  Kiautschau,  c'est  la  grandeur  de  l'Alle- 
magne rendue  palpable  aux  Célestes  et  se  traduisant  par  l'organisa- 
tion de  services  à  vapeur  réguliers  sur  le  Yant-sé,  l'un  de  Sbang-haï 
à  Hankow,  l'autre  jusqu'à  S'Chang,  dans  la  sphère  d'influence  bri- 
tannique. L'histoire  faite,  c'est  le  prince  Henri  de  Prusse,  délégué 
impérial,  allant  des  mers  de  Chine  visiter  l'Est-Africain,  dont  les 
indigènes  considèrent  l'Allemagne  comme  la  nation  la  plus  forte  de 
l'Europe,  à  Zanzibar  môme.  L'histoire  faite,  c'est  la  mainmise  de 
l'Allemagne  sur  la  république  d'Haïti,  c'est  Thégémonie  à  Constan- 
tinople.  C'est  la  prospérité  inouïe,  l'expansion  extraordinaire  de  la 
richesse  qui  faisaient  dire  au  délégué  allemand  à  la  Conférence  de 
la  paix  que  l'empire  n'est  nullement  écrasé  par  l'entretien  de  sa 
formidable  armée,  et 'font  prévoir  une  marine  de  guerre  allemande 
digne  de  sa  sœur  terrestre  I  Et  un  jour,  aux  réclamations  de  l'An- 
gleterre, l'empire  germanique  répondra  comme  la  France  de  1555  à 
la  reine  Marie  «  qu'après  tout  la  mer  était  large  et  commune,  et  que 
la  force  seule  en  faisait  la  seigneurie  et  possession  î  »  Vieille  para- 
phrase du  principe  :  «  La  force  prime  le  droit  »,  que  nous  crOTOixs 
nouveau  parce  que  nous  venons  d^en  subir  les  implacables  consé- 
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quences  !  £n  attendant  le  dénouement  de  la  crise  militaire  et  écono- 
mique^ qui  a  fait  de  r£urope  un  camp  retranché  barricadé  de 
douanes,  l'Angleterre  a  déjà  entendu  le  cri  d'alarme  de  tous  ses 
consuls  signalant  réviction  lente  de  la  Grande-Bretagne  du  com- 
merce du  monde  au  .profit  de  l'Allemagne,  et  a  été  bien  heureuse  de 
s'abriter  derrière  les  instances  du  Canada  pour  dénoncer  ses  traités 
de  commerce  avec  le  ZoUverein.  La  lutte  commerciale  a  toujours 
précédé  les  entreprises  guerrières,  au  succès  desquelles  TAugleterre 
a  dû  l'écrasement  de  l'Espagne,  l'absorption  du  Portugal,  la  ruine 
de  la  Hollande,  les  défaites  de  la  France.  Toutes  les  nations  que 
leur  évolution  normale  a  conduites  sur  les  mers  ont  toujours  ren- 
contré devant  elles  la  Grande-Bretagne  pour  leur  barrer  le  chemin, 
et  aucun  peuple  n'a  eu  à  se  féliciter  jusqu'ici  de  cette  rencontre. 
Qu*adviendra-t-il  entre  l'Angleterre  et  l'Allemagne  ?  Quelles  consé- 
quences entraînera  pour  la  iFbrance  pareille  collision?  Quel  rôle 
jouerons-nous  dans  cette  conflagration  ?  Verrons-nous  concune  tou- 
jours l'Angleterre  réussir  à  diviser  l'Europe  et,  victorieuse  par  la 
force  de  la  nation  qui  la  généra  le  plus,  triompher  des  autres  par  la 
corruption  et  les  vaines  concessions  ?  Ou  bien  verrons-nous  l'Eu- 
rope, enfin  lasse  de  l'orgueil  et  des  prétentions  de  son  grand  cour- 
tier maritime,  mettre  fin  à  une  insupportable  hégémonie  et  briser  un 
^npire  qu'un  écrivain  autorisé  appelait  récemment  «  le  Colosse  aux 
pieds  d'argile  ?  »  Telles  sont  les  grosses  questions  dont  le  dévelop- 
pement maritime  de  l'empire  allemand  impose  la  méditation  à  tous 
les  Français  qui,  pour  la  grandeur  de  leur  pays,  cherchent  dans  les 
progrès  des  autres  nations  l'exemple  à  suivre,  les  fautes  k  éviter.  Le 
développement  maritime  de  l'Allemagne  est  un  des  faits  les  plus 
importants  de  cette  deuxième  moitié  du  siècle,  et  nous  ne  saurions 
trop  chercher  à  en  coordonner  les  éléments  et  à  en  pénétrer 
l'essence. 

Et  d'abord  ce  développement  étonne  par  sa  soudaineté.  En  moins 
de  quinze  ans,  l'Allemagne  a  prouvé  que  la  vocation  de  la  mer 
n'était  pas  nécessairement  une  tradition  séculaire,  et  que  l'énergie 
et  l'esprit  de  suite  remplaçaient  avantageusement  la  routine.  Cette 
soudaineté  n'est  qu'apparente,  car  nous  n'avons  pas  assisté  au 
labeur  invisible  de  tous  les  ingénieurs  et  marins  allemands  qui 
allèrent  étudier  en  Angleterre  les  plans  des  navires  et  les  méthodes 
de  navigation.  Nous  avons  pu  voir  cependant  les  stages  sur  les 
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navires  anglais  auxquels  certaines  compagnies  allemandes  obli- 
gèrent leurs  capitaines,  et  les  sommes  énormes  dont  furent  parfois 
payés  aux  constructeurs  anglais  des  plans  détaillés  de  navires.  Ce 
labeur  caché  préparait  la  grande  expansion  d'aujourd'hui  qui  n'a 
rien  d'éphémère  et  de  factice  et  tire  son  caractère  de  la  formation 
historique  de  l'Allemagne.  Si  la  question  a  souvent  été  discutée  de 
savoir  si  un  peuple  naissait  avec  une  vocation  spéciale  pour  la 
mer,  jamais  personne  n'a  pu  contester  que  le  développement  sur 
mer  nécessitait  un  territoire  maritime,  une  ligne  de  côtes.  Telle  fut 
cependant  la  situation  de  l'Allemagne  à  l'époque  où  l'Angleterre 
et  la  France  avaient  déjà  engagé  leur  formidable  lutte  pour  la 
conquête  de  l'Amérique  :  Nous  trouvons  les  premiers  Hohenzollern 
en  lutte  au  XYIll^  siècle  pour  arracher  la  Poméranie  à  la  Suède, 
Dantzig  à  la  Pologne  et  chasser  les  Moscovistes  de  Schwcrin  et  de 
Wismar.  Les  Anglais  sont  établis  à  Brème  avec  leurs  princes  hano- 
vriens  et  étouffent  Hanibourg.  Kiel  et  Flensbourg  sont  danois. 
Malgré  cela,  dès  1750,  le  génie  de  Frédéric  II  tourne  la  Prusse, 
noyau  de  l'Allemagne  actuelle,  vers  les  entreprises  maritimes  en 
octroyant  une  charte  de  navigation  à  une  société  établie  à  Emden 
pour  commercer  avec  Canton.  La  noblesse  ne  dérogeait  pas  en  s'inté- 
ressant  à  cette  entreprise  à  laquelle  prirent  part  les  marchands  de 
Hambourg,  de  Brème,  de  Francfort,  du  Brabant  et  de  la  Hollande 
et  Tarchevèque  de  Cologne.  Malheureusement,  les  préludes  de  la 
guerre  de  Sept  ans  et  cette  guerre  elle-même  vinrent  enlever  toute 
sécurité  au  commerce  maritime  et  poser  le  problème  de  la  grandeur 
prussienne  en  Silésie  et  en  Pologne. 

Tout  le  monde  connaît  le  tableau  effrayant  que  Frédéric  II  a  tracé 
lui-même  de  l'épuisement  et  de  la  misère  des  États  allemands  après 
cette  guerre,  qui  fut  suivie  trop  tôt  des  grands  désastres  du  com- 
•nencement  du  siècle  et  du  suprême  effort  de  1814-1815,  pour  que 
j'AUemagne,  à  peine  consciente  d'elle-même,  ait  pu  se  refaire  éco- 
nomiquement et  commercialement.  Ce  n'est  qu'après  les  guerres 
«  nécessaires  et  régénératrices  »  que  l'Allemagne,  en  1871,  a  clos 
l'ère  des  conquêtes  et  a  profité  de  sa  grandeur  militaire  et  de  son 
prestige  pour  développer  en  toute  sécurité  son  industrie  et  sa 
marine.  Le  peuple  allemand  est  devenu  marin  quand  il  a  pu  histo- 
riquement et  géographiquement  s'intéresser  aux  choses  de  la  mer. 
Il  n'est  pas  inutile,  à  ce  propos,  de  faire  remarquer  combien  peu 
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justifiées  sont  les  prétentions  de  l'Angleterre  h  la  maîtrise  originelle 
des  flots,  à  la  domination  ab  ovo  du  commerce  du  monde.  Les 
temps  modernes  s'ouvrent,  en  somme,  à  la  découverte  de  TAmérique, 
à  l'époque  où  la  civilisation,  dont  le  centre  jusqu'alors  était  la 
Méditerranée,  s'assied  sur  les  bords  de  l'Océan  avec  l'Espagne  et  le 
Portugal.  Les  Anglais  de  cette  époque  «  étaient  rarement  fatigués 
par  le  travail  manuel  et  menaient  une  vie  intellectuelle  et  raffinée, 
se  rappelant  volontiers  les  victoires  de  Crécy  et  de  Poitiers  et  ayant 
oublié  l'Écluse.  Après  la  reine  Elisabeth,  c'est  surtout  Cromwell  qui 
a  su  indiquer  au  peuple  anglais  les  conditions  d'acquérir  la  maî- 
trise de  l'Océan,  et  ce  sont  nos  fautes  politiques  de  tout  le  XVII1«  siècle 
qui  ont  consolidé  définitivement  l'empire  d'aujourd'hui.  Avec  quelle 
émotion  peut-on  se  rappeler  ce  qu'était  la  France  en  1740  et  ce  qui 
lui  restait  en  1763  !  u  La  paix  avait  fait  des  loisirs  aux  Français  et 
ils  les  employaient  à  ouvrir  des  mondes  nouveaux,  l'Amérique  du 
Nord  et  l'Inde,  à  leur  influence,  k  leurs  marchands.  »  En  vingt  ans, 
vers  1740,  ils  avaient  plus  que  quintuplé  leurs  flottes  commerciales, 
enrichi  leurs  villes  et  leur  royaume,  développé  leur  industrie,  fondé 
la  Nouvelle-Orléans  et  des  postes  sur  l'Ohio,  créé  Karikal  et  Chan- 
dernagor,  agrandi  Pondichéry.  Il  n'y  avait  qu'à  regarder  cette 
France,  nouvelle  par  son  extension  et  ses  entreprises,  la  jalousie 
qu'elle  donnait  à  l'Angleterre  pour  comprendre  ses  besoins  et  ses 
dangers.  »  {Manuel  depolUigue  étrangère  d'Emile  Bourgeois,  tome  I, 
p.  487.)  Et  c'était  la  paix  d'Utrecht  qui  avait  été  pour  la  France 
l'occasion  d'un  pareil  essor!  Il  ne  faut  donc  pas  s'étonner  si  la  paix 
de  Francfort  a  amené  l'Allemagne  à  un  développement  maritime 
analogue  à  celui  de  la  France  de  Louis  XV  (sinon  supérieur)  ;  rien 
ne  manque  à  la  comparaison,  pas  même  la  jalousie  de  l'Angleterre. 
Mais  pour  conserver  de  pareilles  conquêtes,  il  ne  faut  pas  seulement 
être  fort:  il  faut  être  habile,  et  l'Allemagne  actuelle  semble  avoir 
bien  compris  que  c'est  par  la  paix  et  l'entente  continentale  qu'elle 
assurera  son  domaine  maritime  et  commercial.  Que  ne  l'avons-nous 
compris  plus  tôt  !  quoiqu'il  ne  soit  jamais  trop  tard  pour  profiter  à 
notre  tour  des  exemples  de  grandeur  et  d'expansion  que  les  autres 
peuples  tirent  de  notre  propre  histoire,  et  que  nous  ayons  le  tort  de 
nous  croire  impropres  à  la  colonisation  parce  que  les  Anglais  nous 
le  persuadent  sur  tous  les  modes  et  profitent  de  nos  moindres  défail- 
lances pour  s'agrandir  à  nos  dépens.  Refaisons  l'histoire  de  la 
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Pranee  et  noa&  troaverons,  avec  la  bonne  vol&nté  et  l'esprit  de 
suite,  une  grandear  analogue  à  ceUe  que  rAUemagne  a  su  tirer 
d'elle-même,  en  profitant  des  leçons  de  rhistoîre  et  de  l'expérience 
des  antres. 


IL 

LES  CHANTIERS  DE  CONSTRUCTIONS  NAVALES. 

Cette  étude  sur  les  chantiers  maritimes  de  l'Allemagne  est  le 
résumé  traduit  et  commenté  d^un  chapitre  de  ^ouvrage  de  vulgari- 
sation : 

a  VOLLDAMPF  VORAUS  », 

«  En  avant  à  toute  vapeur  », 

publié  en  189B  par  M.  Lehman-Felskowski  avec  la  collaboration  de 
eoufieillers  de  l'Amirauté,  d'ingénieurs  des  constructions  navales,  de 
présidents  de  Chambres  de  commerce,  de  directeurs  de  compagnies 
de  navigation,  etc. 

Dans  sa  préface^ M.  Lehman  indique  bien  son  intention  défaire 
une  œuvre  qui  mette  tout  Allemand  au  courant  de  la  grandeur  mari- 
time de  l'Allemagne  et  lui  donne  le  goût  des  choses  de  la  mer  et  le 
désir  de  contribuer  au  développement  de  la  marine  allemande,  qui 
est  devenue  un  des  organes  vitaux  de  la  richesse  et  de  la  gloire  ger- 
maniques. 

La  forme  de  l'ouvrage  est  attrayante  (nombreuses  gravures)  ;  la 
lecture  de  ce  volumineux  travail  de  212  pages  est  intéressante  à 
beaucoup  de  points  de  vue>  et  si  parfois  l'auteur  fatigue  Tattention 
d'un  marin  par  de  trop  minutieux  détails  de  construction  de  navires» 
par  des  descriptions  d'installations  intérieures  de  paquebots  rappe- 
lant les  devis  des  magasins  d'ameublement  et  de  lingerie,  et  par 
d'alléchantes  nomenclatures  des  victuailles  et  tonnes  de  bière 
englouties  dans  les  flancs  des  paquebots  pour  la  satisfaction  des 
appétits  aiguisés  par  la  brise  marine,  il  ne  faut  pas  oublier  que  le 
but  poursuivi  par  tous  les  collaborateurs  est  d'intéresser,  comme 
nous  l'avons  déjà  dit,  toute  l'Allemagne  aux  entreprises  maritimea, 
et  qu'il  est  de  bonne  politique  de  représenter  spécialement  les 
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navires  allemands  comme  de  plantureux  et  confortables  Édens»  Nul 
doute  qjue  le  but  des  auteurs  n'ait  été  pleioen^ent  satisfait  et  méxae 
largement  dépassé,  car  la  lecture  de  cet  ouvrage  noms  a  inspiré  d'un 
côté  une  admiration  mêlée  d'envie  pour  cette  marine  allemande  dont 
l'avenir  est  plein  de  certitudes  de  grandeur  et  de  richesse,  et  dont  la 
croissance  e^  si  méthodique  et  saine,  de  l'autre  c6té  un  regi*et  sin- 
cère de  YOiir  le  peu  d'efforts  faits  en  France  pour  faire  connaître 
notre  marine  de  commerce,  qui  se  meort  de  langueur,  s'il  faut  en 
croire  M.  Charles  Roux,  Les  grandes  entreprises  maritimes  de 
Fi*an«e  dédaignent  la  réclame  et,  f(»tes  de  leurs  subventions,  admi- 
nistrent mais  ne  luttent  pas;  il  n'y  a  cependant  pas  de  musique  sans 
grosse  caisse  I  Nous  devons  prendre  des  leçons  de  réclame  et  d'ha- 
bile propagande  auprès  de  nos  concurrents  d'ouJbre-Rbin. 

L'étude  des  chantiers  maritimes  de  l'Allemagne  met  en  lumière 
les  facilités  énormes  de  réparations  que  trouverait  en  cas  de  guerre 
une  flolte  allemande,  et  fait  ressortir  la  possibilité  presque  immér 
diate  de  l'augmentation  de  la  flotte  de  guerre  impériale.  Les  votes  du 
Reichstag  seuls  ont  empêché  cette  progression  navale  de  s'élever  à 
la  hauteur  des  conceptions  de  Guillaume  II  et  des  moyens  d'action 
des  chantiers  allemands. 

La  confiance  publique  se  porte  de  jour  en  jour  avec  plus  de  géné- 
rosité vers  l'industrie  maritime  qui  se  transforme  en  Sociétés  par 
actions.  Des  20  chantiers  importants,  dont  nous  parlons  plus  loin, 
H  sont  devenus  des  Sociétés  en  commandite  et  représentent  un 
capital  de  plus  de  38  millions  de  francs.  Plusieurs  chantiers  ont  dû 
doubler  leur  fonds  de  roulement  dans  ces  dix  dernières  années,  et 
presque  tous  distribuent  des  dividendes  de  8  à  10  p.  100  :  indications 
évidentes  d'une  gi'ande  prospérité. 

L'opinion  de  la  plupart  des  personnes  connaissant  bien  l'Alle- 
magne, corroborée  par  les  craintes  et  inquiétudes  de  TAngleterre, 
nous  fait  présager  pour  la  marine  allemande  une  ère  de  prospérité 
croissante  et  nous  fait  dire  que  cette  marine  est  loin  de  son  apogée. 
Un  mouvement  éphémère,  brillant  mais  sans  durée,  comme  quel- 
ques-uns l'espèrent»  serait  tout  à  fait  contraire  aux  traditions  et  au 
tempérament  du  peuple  allemand.  Dans  son  ouvrage  intitulé  :  De 
f  essor  indttstriel  et  commercial  du  peuple  allemand,  dont  on  ne  sau- 
rait trop  dire  l'intérêt  et  dont  on  ne  saurait  exagérer  la  portée  phi- 
losophique et  économique^M.  Georges  Blonde!  juge  ainsi  l'expansion 
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de  la  race  germanique  :  «  La  force  d'expansion  de  h  race  germa- 
nique a  des  résultats  d'autant  plus  importants  qu'elle  s'allie  à  une 
ténacité  à  laquelle  il  faut  rendre  hommage.  L'Allemand  n'a  pas  de 
ces  coups  de  tête  héroïques  et  de  ces  élans  d'enthousiasme  dont  les 
races  latines  sont  parfois  trop  fières.  Il  a  conservé  dans  son  carac- 
tère quelque  chose  de  cette  vis  durans  dont  parlait  déjà  Tacite,  et 
qui  est  en  toute  matière  une  condition  de  succès.  Sa  volonté  est  une 
volonté  à  longue  portée  qu'il  cherche  à  maintenir  par  un  enti*aine- 
ment  judicieux  dans  une  intensité  modérée,  mais  toujours  égale,  de 
façon  à  n'avoir  jamais  besoin  de  lui  demander  des  prodiges  dont  il 
la  juge  à  bon  droit  incapable. 

«  Cette  volonté,  c'est  la  volonté  de  Favenir,  c'est  la  volonté  qui, 
dans  l'humanité  mûrie,  comme  chez  Thomme  fait,  doit  succéder  à 
l'énergie  héroïque,  mais  souvent  mal  réglée  de  la  jeunesse.  » 

Toutes  les  nations  peuvent  s'appliquer  la  prophétie  que  Henri 
Heine  nous  adressait  spécialement  il  y  a  plus  de  soixante  ans  : 
«  Prenez  garde,  Français,  je  vous  dis  d'amères  vérités  et  j'ai  de 
bonnes  intentions  :  vous  avez  plus  à  craindre  de  l'Allemagne  libérée 
que  de  la  Sainte  Alliance  tout  entière  avec  les  Croates  et  les  Cosaques  » . 

Prévoyait-il,  cependant,  qu'un  jour  toute  l'Allemagne  vibrerait  à 
ces  mots  :  «  Unscre  zu  kunft  liegt  auf  dem  Wasser  »  (Notre  avenir 
repose  sur  la  mer)  ? 

III. 

LES  CHANTIERS  ET  ÉTABLISSEMENTS  PRIVÉS 
DE  CONSTRUCTIONS  NAVALES. 

Pendant  le  demi-siècle  qui  vient  de  s'écouler,  la  Grande-Bretagne 
a  joui  presque  exclusivement,  et  sans  conteste,  du  monopole  de  la 
construction  navale  pour  toutes  les  nations  du  vieux  et  du  nouveau 
monde.  La  France  exceptée,  tous  les  navires  de  guerre  sortaient  des 
chantiers  britanniques,  et  les  industries  maritimes  se  trouvaient  par- 
tout à  l'état  embryonnaire.  Dès  que  l'Allemagne  se  fût  reconstituée 
en  nation  et  eût,  pour  ainsi  dire,  repris  connaissance  d'elle-même, 
elle  sentit  la  nécessité  de  rendre  «  nationales  »  les  coostructions 
navales  et  de  développer,  parallèlement  aux  Sociétés  d'affrètement 
et  de  navigation,  les  chantiers  qui  devaient  fournir  aux  besoins  de 
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rexpansioQ  maritime,  navires,  machines  et  tout  ce  qui  compose  le 
matériel  naval. 

Spontanée  (si  Ton  ne  considère  que  la  faible  durée  qu'a  exigée 
son  épanouissement),  mais  logique  et  générale,  l'expansion  mari- 
time s'est  produite  suivant  les  règles  de  la  bonne  et  saine  croissance, 
et,  fruit  de  la  richesse  nationale,  elle  n'a  pas  été  une  poussée  rapide 
et  éphémère,  une  végétation  de  circonstance  sans  solides  racines. 
La  marine  de  commerce  allemande  s'est  constituée  logiquement  au 
moment  où,  dans  la  sécurité  de  l'unité  germanique  et  le  prestige  de 
la  victoire,  Tindustrie  et  le  commerce  ont  dû  s'étendre  «  au  dehors  » 
et  envahir  pacifiquement  ces  domaines  admirablement  préparés  par 
rinfatigable  et  pénétrante  activité  «  des  agents  à  l'étranger  ».  C'est 
alors  que  1* Allemagne,  devenue  «  puissance  maritime  »,  dut  subir 
(de  bonne  grâce,  d'ailleurs)  la  nécessité  de  ne  pas  laisser,  entre  les 
mains  de  sa  concurrente  britannique,  le  sort  de  ce  merveilleux 
instrument  de  profit  et  de  domination  qu'est  la  marine  marchande 
pour  qui  sait  s'en  servir.  Elle  dut  également  se  convaincre  de  la 
nécessité,  pour  «  la  plus  grande  Allemagne  »,  d'une  forte  et  redou- 
table marine  de  guerre.  C'est  de  ces  deux  nécessités  corrélatives  que 
sont  nés  ces  grands  chantiers  qui  ont  reçu  de  la  marine  impériale 
de  nombreuses  commandes  et  toutes  sortes  d'encouragements  offi- 
ciâux.  L'enthousiasme  allemand  éclate  joyeux  et  triomphant,  devant 
Tessor  prodigieux  qu'ont  pris  tous  ces  chantiers,  et,  craignant  d'être 
partial  dans  ses  appréciations  et  comparaisons,  demande  à 
M.  H.  Cramp,  le  grand  constructeur  américain,  de  bien  vouloir 
donner  son  jugement  sur  les  constructions  navales  en  Allemagne. 
«  En  1862,  dit  H.  Cramp,  je  construisais  le  premier  cuirassé,  qui 
ne  comprenait  qu'une  seule  machine  :  l'appareil  moteur.  Le  dernier 
cuirassé  que  j'aie  construit,  Vlowa^  ne  possède  pas  moins  de  167  ma- 
chines diverses.  La  conduite  et  la  direction  d'un  pareil  navire  con- 
stituent pour  son  commandant  une  immense  tâche  et  entraînent  pour 
lui  une  responsabilité  qui  n*a  aucun  rapport  avec  celle  qu'assumait 
autrefois  le  commandant  d'une  frégate  en  bois.  Il  n'y  a  pas  long- 
temps, tous  les  navires  européens,  sauf  les  français,  étaient  con- 
struits sur  des  chantiers  anglais.  L'Allemagne  a  commencé  à  con- 
struire et  h  achever  chez  elle  ses  propres  vaisseaux.  Mais  la  prépa- 
ration d*une  pareille  entreprise  exigeait  des  années.  Dans  les  contrats 
avec  les  constructeurs  anglais,  il  était  formellement  stipulé  qu'avec 
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le  navire  seraient  livrés  tous  les  plans  ei  dessins,  daii&  lesquels  tout 
était  détaillé  jusqu'à  la  moindre  vis  et  le  plus  petit  bouk».  L'acqvi- 
siiion  de  certains  plans  a  même  eoûté  7S0,000  francs.  L'étude  minu- 
tieuse de  ces  plans  a  rais  les  ingénieurs  allemands  dans  la  peasibi- 
lité  de  lutter  aujourd'hui  sans  inégalité  avBC  leurs  maiftres  d'autrefois. 
A  l'heure  actuelle»  les  compagnies  anglaises  ne  font,  pour  aiinsi  dire> 
pas  construire  de  bâtiments  neufs,  à  l'exception  de  la  «  White  Star 
Une  »,  tandis  que  les  lignes  allemandes  commandent  sans  cesise 
d'énormes  navires  destinés  au  transport  des  passagers  et  des  mar* 
chandises.  Dès  qu'un  de  ces  géants  est  lancé,  il  est  aussitôt  remplacé 
par  un  autre  navire  qui  le  dépasse  comme  longueur  et  comnie  ton- 
nage. U  résulte  de  tous  ces  progrès  continus  que,  sous  peu  d'an- 
nées, la  navigation  transatlantique  de  l'Allemagne  sera  pi  os  impor- 
tante que  celle  de  l'Angleterre.  Déjà,  en  1897,  le  commerce  mariliaie 
de  Hambourg  a  dépassé  celui  de  Liverpool.  » 

Les  beaux  navires  construits  par  les  chantiers  allemands  pour  la 
flotte  nationale  ont  répandu  par  le  monde  la  réputation  d'habileté  ei 
de  perfection  que  méritent  les  ouvriers  allemands  et  ont  attiré  aux 
chantiers  germaniques  de  nombreuses  commandes  de  navires  de 
guerre.  Depuis  189S,  24  navires  ont  été  livrés  aux  marines  de  guerre 
d'autres  nations  : 

3  croisevTf  cuirassés»  \ 

10  destructeurs  de  torpilleurs, 

11  torpilleurs, 

et  22  ont  été  commandés  : 

i  croiseur  cuirassé, 
3  grands  croiseurs  protégés, 
10  destructeurs  de  torpilleurs, 
8  torpilleurs. 

Ces  46  navires  se  répartissent  comme  suit  : 

Î3  croiseurs  cuirassés. 
3  destructeurs  de  torpilleurs.  \ 
6  torpilleurs. 

Poar  la  Turquie 1  destructeur  de  torpilleurs.  I  "Ê 

Pour  le  Brésil. "i  destructeurs  de  torpiUears.l  ^ 

n      „A  *  .  .  M  destructeur  de  torpilleurs./  ^ 

Ponrl'Autnche {i  torpilleur.  (j 

n       ,    VT      V  M  destructeur. 

Pour  la  Norvège {  3  U)rpille«rs. 

Pour  la  Suède 1  torpiUeur . 


i  destructeur.  I  « 
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Il  destructeur  de  torpilleurs.  \ 
8  torpilleurs.  1 

I  croiseur  cuirassé  (13  mil-l  g  | 
lions  de  marcks).  \%  g 

Pour  rUalie 4  destructeurs.  /  a  £ 

Pour  le  Brésil 1  destructeur.  iS)  1 

^^  1   B      •  1 3  croiseurs  protégés. 

Pour  la  Russie. |  ^  destructeurs  de  torpilleurs.  / 

La  valeur  de  tous  ces  navires  de  guerre  représente  certainement 
plus  de  100  millions  de  marks  (125  millions  de  francs).  Ce  sont 
les  chantiers  : 

Yulcan,  à  Stettiii, 
Germania,  à  Kiel, 
SchichaUy  à  Elbiug, 

qui  se  consacrent  spécialement  à  la  construction  des  navires  de 
guerre. 

Les  constructions  navales  occupaient,  en  1875,  5,823  ouvriers. 
En  1882,  il  existait  705  chantiers  de  constructions  navales,  grands 
et  petits,  employant  13,161  personnes.  En  1896,  nous  comptons  728 
chantiers  occupant  25,343  ouvriers. 

Le  plus  grand  nombre  de  ces  chantiers  étaient  des  établissements 
de  peu  d'importance  se  consacrant  à  la  fabrication  de  canots  ou  à 
la  construction  du  matériel  de  batellerie;  cette  catégorie  tend  d'ail- 
leurs à  diminuer,  car,  si  en  1882  on  comptait  624  chantiers  occupant 
10  et  moins  de  10  ouvriers,  avec  1960  travailleurs,  en  1895  il  n'en 
existe  plus  que  578  employant  1609  ouvriers. 

Les  établissements  comptant  de  201  à  1 000  personnes,  s^élevaient  : 

eu  1882,  au  nombre  de  5  avec  2,566  ouvriers  ; 
1895,  »         10    »    4,350  ouvriers. 

Les  établissements  comptant  plus  de  1000  personnes,  s'élevaient: 

en  1882,  au  nombre  de  3  avec  6,179  ouvriers  (soit  2,060  par  chantier). 
1895,  »         10    »  i5J94  ouvriers  (soit  2,632  par  chantier). 

On  voit  que  le  centre  de  gravité  de  l'industrie  navale  se  trans- 
porte de  plus  en  plus  vers  les  grosses  entreprises  qui  finirent  par 
absorber  les  petits  chantiers. 
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La  force  motrice  employée  par  la  construction  navale  allemande 
était,  en  1875,  de  1121  chevaux  seulement,  mais  se  chiffre,  en  1898, 
par  8,556  chevaux.  On  voit  encore,  par  ce  dernier  exemple,  quel 
progrès  étonnant  s*est  accompli  harmoniquement  dans  tout  l'en* 
semble  constitué  par  la  marine  marchande  et  les  chantiers  mari- 
times. Nous  allons  étudier  en  détail  chacun  de  ces  chantiers  mari- 
times et  constater  l'essor  pris  par  chacun  de  ces  fleurons  de  la  cou- 
ronne marine  de  l'Empire. 

Ghantiers  Blohm  et  Vass. 

Cet  établissement,  situé  à  Sîeinwârder.  dans  l'enceinte  du  port 
libre  de  Hambourg,  rive  gauche  de  TEIbe,  fut  fondé,  en  1877,  par 
MM.  Hermann  Blohm  et  Ernst  Woss.  Il  occupe  une  superficie  de 
16  hectares  environ.  Le  terrain  dut  être  surélevé  de  6  mètres,  et  les 
500,000  mètres  cubes  de  sable  employés  à  cet  usage  furent  dragués 
dans  l'Elbe,  en  face  du  chantier.  L'approfondissement  ainsi  fourni 
au  fleuve  permet  aux  plus  grands  navires  de  venir  s'accoster  aux 
quais  du  chantier,  qui  bordent  l'Elbe  sur  une  longueur  de  550 
mètres.  Le  chantier  possède  deux  docks  flottants  composés  de  six 
sections,  dont  trois  juxtaposées  peuvent  recevoir  un  navire  de  plus 
de  100  mètres.  Les  docks  ont  leur  administration  indépendante  sous 
le  nom  de  a  Elbdock  von  Blohm  et  Yoss  ».  Us  sont  constamment 
occupés  par  des  navires  dont  les  réparations  sont  grandement  faci- 
litées et  accélérées  par  le  voisinage  du  chantier.  C'est  dans  ces 
docks  que  fut  entrepris  l'allongement  des  paquebots-poste  du  N.  D. 
Lloyd  :  Prmssen^  Bayern,  Sachsen  et  Phalz,  Une  section  fut  faite  à 
Tavant  des  machines,  les  deux  parties  furent  séparées  au  moyen  de 
vérins  hydrauliques  et  reliées  entre  elles  par  une  fraction  de  coque 
neuve  variant,  suivant  les  navires,  de  16  à  23  mèlres. 

Les  six  sections  de  docks  dont  il  a  été  question  plus  haut,  com- 
posent, trois  par  trois,  les  docks  n»»  1  et  2,  qui  peuvent  supporter 
respectivement  3,000  à  4,000  tonnes.  Un  troisième  dock  est  entré  en 
service  depuis  peu,  mesurant  190  mètres  de  longueur,  en  sept  sec- 
tions, 36  mètres  de  largeur,  et  d'une  force  de  17,500  tonneaux.  Il  a 
déjà  fait  ses  preuves  en  recevant  le  Pretoria,  grand  paquebot  de 
14,000  tonnes,  qui  fut  soulagé  sur  le  dock  dans  l'espace  de  trois 
quarts  d'heure. 
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Le  grand  avantage  de  cet  énorme  dock  sur  les  bassins  de  radoub 
est  la  facilité  relative  avec  laquelle  il  peut  être  remorqué.  Cet  avan- 
tage est  particulièrement  appréciable  dans  les  mers  et  fleuves  peu 
profonds  dont  les  arsenaux  et  chantiers  ne  sont  pas  accessibles  aux 
grands  cuirassés,  mais  peuvent  cependant  effectuer  les  réparations 
majeures  des  navires  du  plus  fort  tirant  d'eau,  en  déplaçant  le  dock 
dans  des  eaux  profondes.  Le  poste  du  grand  dock  de  Blohm  et  Yoss 
serait  évidemment,  en  temps  de  guerre,  au  débouché  du  canal 
Kaiser-Wilhelm.  Ce  dock  flottant  est  amarré  dans  un  bassin  ayant 
8  mètres  de  profondeur  au-dessous  du  zéro. 

L'établissement  possède  six  cales  de  construction,  qui  peuvent 
recevoir  des  navires  de  200  mètres  de  longueur.  Nombre  de  grues 
servent  au  chargement  et  au  déchargement  du  matériel  (la  plus 
puissante  peut  soulever  un  poids  de  150  tonnes)  les  ateliers  sont 
reliés  par  un  réseau  de  voies  ferrées  et  les  ordres  sont  donnés  ou 
reçus  par  le  téléphone. 

L'établissement  occupe  généralement  4,000  ouvriers  et  employés, 
mais  peut  en  recevoir  beaucoup  plus  dans  le  cas  où  il  aurait  à  faire 
face  à  des  travaux  urgents. 

131  grands  vapeurs  et  voiliers  ont  élé  construits  sur  ces  chantiers. 
Le  tableau  suivant  indique  l'importance  des  constructions  exécutées 
annuellement  depuis  1888  : 


Nombre 

Tonnage 

Chovaax 

Années. 

de  ntTÎrei. 

brut. 

indiquas. 

18~88. 

7 

9^00 

3^000 

i889. 

9 

24,300 

8,300 

1890. 

6 

18,780 

8,300 

1891. 

10 

19,900 

9,030 

1892. 

8 

17,900 

5,650 

1893. 

7 

21,650 

6,640 

1894. 

6 

31,750 

12,400 

1893. 

7 

41,250 

9,900 

1896. 

5 

33,050 

14,400 

1897. 

7 

42,800 

14,500 

(Ce  qui  donne  une 
moyenne  annuelle 
de  7  navires  dé- 
plaçant ensemble 
21 ,804  tonneaux  et 
utilisant  9,312  che- 
vaux-vapeur). 


Les  chantiers  Blohm  et  Voss  ont  reçu  récemment  la  commande  du 
cuirassé  allemand  B,  et  construisent  ou  achèvent  actuellement 
10  grands  vapeurs,  dont  3  de  grandes  dimensions  à  deux  hélices, 
pour  la  Hambourg-America  Linie,  2  vapeurs  pour  le  service  des 
Antilles  de  la  même  compagnie,  2  navires  pour  la  Compagnie  Sud- 
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Américaine  de  Hambourg,  2  pour  U  Wœrman-Liiiie,  et  1  pour  le 
Rotterdam's  Lloyd.  Ces  li  vaisseaux  représenteul  un  tonnage  de 
70,000  tonneaux  et  nécessiteront  une  force  motrice  de  23,000 
chevaux. 

Ces  chantiers  ont  construit  jusqu'à  aujourd'hui  262,258  tonneaux 
de  navires  dont  les  plus  renommés  sont  :  le  vapeur  à  2  hélices  et 
15,000  tonneaux  du  N.  D.  Lloyd,  Barbaroua;  le  Pretoria^  de 
23,500  tonneaux  de  déplacement;  la  Bulgaria,  de  19,560  tonneaux; 
la  Phcmida,  de  15,000  tonneaux  (ces  trois  derniers  pour  la  Ham- 
bourg-Amerika  Linie).  Ils  ont  fourni  à  la  marine  impériale  le  grand 
cuirassé  K^nig-Wilhelm  et  le  croiseur  Condor, 

Chantiers  ReihôrsHtg. 
Die  Reihestiege  Shilfswerfte  und  Maschirmttabrik. 

La  solidité  et  les  qualités  nautiques  des  navires  construits  sur 
ces  chantiers  en  ont  fait  un  établissement  de  premier  ordre.  Ses 
cales  de  construction  ont  été  le  berceau  d'une  flotte  de  402  navires 
h  vapeur  et  à  voiles.  Ces  chantiers  bordaient  autrefois  le  bras  de 
l'Elbe  appelé  Reiherstieg,  et  furent  transportés  en  1863  sur  le  bord 
du  fleuve,  où  ils  occupent  aujourd'hui  un  terrain  de  27,000  mètres 
carrés.  En  1881,  cette  entreprise,  créée  par  MM.  J.-C.  Godefiroy  et 
fils,  fut  mise  en  actions  au  capital  de  2,500,000  marks.  Cet  établis- 
sement a  reçu  d'importantes  modifications,  et  ses  chantiers  peuvent 
construire  des  navires  de  plus  de  130  mètres  de  longueur.  Il  a  con- 
struit 402  machines  de  navires  et  livré  652  chaudières  marines.  Le 
nombre  d'ouvriers  employés  varie  entre  1100  et  1200. 

Le  403*  navire  est  actuellement  sur  chantier  :  un  vapeur  en  acier 
de  8,500  tonneaux  et  131  mètres  de  longueur  pour  la  Hamburg 
Amerika.  Ces  chantiers  possèdent  un  dock  flottant  de  5,000  tonneaux 
de  portée. 

Chantiers  Heinrioh  Brandenbourg  à  Hamburg-Steinwàrder. 

Le  dock  flottant,  construit  en  1891-1892,  a  une  longueur  de 
90  mètres  et  peut  recevoir  des  navires  de  110  mètres  de  longueur, 
pesant  3,600  tonneaux.  La  manœuvre  dure  de  30  à  40  minutes. 
L'agrandissement  de  ce  dock  est  projeté  de  manière  qu'il  puisse 
soulager  des  navires  de  170  mètres,  pesant  7,000  tonnes.  Ces  chan- 


Digitized  by 


Google 


MABIKE  MABGHANDS.  687 

tiers  possèdent,  en  oatre,  une  cale  de  halage  pour  navires  de 
40  mètres  et  200  tonneaux. 

Cet  établissement  fut  fondé  en  1843  par  M.  Heinricfa  Branden- 
bourg  pour  la  construction  des  navires  en  boi«.  En  1873,  il  fut 
approprié  à  la  fabrication  des  machines  à  vapeur,  des  chaudières  et 
des  coques  en  acier. 

Il  existe  huit  lignes  de  tins  qui  peuvent  se  prêter  à  la  construc- 
tion de  navires  mesurant  90  mètres  de  longueur. 

En  1897,  la  maison  Heinrich  Brandenbourg  a  reçu  les  commandes 
suivantes  :  un  vapeur  en  acier  pour  les  pilotes  de  la  ville  de  Ham- 
bourg; un  ponton  en  fer,  deux  allèges  en  acier  pour  la  Hamburg- 
Amerika  Unie;  plusieurs  remorqueurs  et  bateaux  plats,  etc.,  soit 
3,000  tonnes,  représentant  une  valeur  de  360,000  marks.  120,000 
tonneaux  de  navires  de  mer,  de  remorqueurs,  d'allèges,  etc.,  sont 
sortis  de  ces  chantiers,  qui  emploient  de  400  à  600  ouvriers,  mais 
pourraient  en  utiliser  1200.  Cet  établissement  est  fort  commodément 
situé,  car  les  navires  peuvent  s'amarrer  aux  trois  côtés  des  chan- 
tiers bordés  par  le  fleuve. 

Chantiers  Janssen  et  Schmilînsky. 

Fondés  en  1858  avec  15  ouvriers,  ces  chantiers  sont  devenus  en 
1888  la  propriété  d'une  société  qui  a  émis  pour  300,000  marks 
d'actions  et  contracté  un  emprunt  de  priorité  à  4,50  p.  100  de 
350,000  marks. 

Ces  chantiers  construisent  toutes  espèces  de  navires  :  de  mer,  de 
fleuve,  bateaux-pilotes,  brise-glaces,  pontons-mâtures,  pontons  à 
grues,  allèges,  etc.,  mesurant  moins  de  60  mètres.  Ils  ont  construit 
également  des  navires  démontables,  notamment  le  Wissmann,  qui 
navigue  actuellement  sur  le  Tanganîyka. 

Les  chantiers  avaient  reçu  en  1897  la  commande  de  4  navires  à 
vapeur  et  d'une  grue  sur  ponton  (représentant  500  tonneaux  et  une 
valeur  de  300,000  marks);  le  dernier  navire  construit  était  le  374* 
sortant  de  ces  chantiers.  Ils  ont  reçu,  en  outre,  la  même  année,  la 
commande  de  16  machines  compound  pour  dynamos  et  de  toutes 
sortes  de  matériel  de  chaudronnerie.  De  250  à  350  ouvriers  y  sont 
journellement  occupés. 
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Comme  établissemenU  de  moindre  importance^  On  doit  citer,  tant 
à  Hambourg  qa'aux  environs  de  la  grande  ville  maritime  : 

Les  chantiers  de  H.-C  Stûlken  fils; 
De  J.-N.-N.  Wickhorst; 
De  Wencke  fils. 

Compagnie  par  actions  Joh.  C.  Tecklenborg 
à  Bremerhaven-Geestemûnde. 

Fondée  en  1841  par  Johann  Tecklenborg,  cette  entreprise  a  été 
transformée,  en  mai  1897,  en  société  par  actions  au  capital  de 
1,400,000  marks.  En  bordure  de  la  Geeste,  sur  une  longueur  de 
600  mètres,  ces  chantiers  couvrent  une  superficie  de  73,000  mètres 
carrés.  Comme  la  Geeste  est  fort  étroite,  les  cinq  lignes  de  tins  des 
cales  de  construction  sont  disposées  obliquement  par  rapport  à  la 
direction  moyenne  de  la  rivière,  et  font  avec  cette  ligne  fictive  des 
angles  de  SB®,  2o«,  20»,  15»  et  10^ (disposition  en  éventail).  Les  lignes 
de  tins  ont  comme  longueurs  respectives  140,  125,  110,  95  et 
80  mètres. 

Les  chantiers  sont  fort  bien  distribués  et,  en  dehors  de  la  con- 
struction des  navires,  confectionnent  des  chaudières  de  tous  les 
modèles  et  des  machines  à  vapeur  de  toutes  dimensions  et  de  toutes 
formes.  L'établissement  emploie  en  moyenne  1000  ouvriers  et  a  livré, 
depuis  sa  fondation,  120,000  tonnes,  représentant  174  navires.  La 
liste  de  ces  navires  est  fort  variée,  s'étendant  depuis  les  grands 
navires  à  deux  hélices,  les  simples  paquebots  et  les  plus  importants 
voiliers  du  monde,  comme  le  Po^o^t,  jusqu'aux  navires  de  plaisance, 
de  sauvetage,  citernes  à  pétrole,  vapeurs  pour  la  grande  pêche, 
voiliers  de  toutes  dimensions,  etc.  On  peut  citer,  parmi  ces  navires, 
comme  particulièrement  remarquables  :  VAssyria,  de  13,100  ton- 
neaux, pour  la  Hamburg-Amerika  Unie;  le  vapeur  à  pétrole  Auguste- 
Korff^  de  8,033  tonneaux,  pour  la  Deutsche- Amerikanische  Petroleum 
Compagnie;  deux  navires  pour  touristes  :  le  Neptune  et  le  Kong- 
Harald,  pour  deux  compagnies  norvégiennes  de  Bergen  et  de 
Drontheim.  Le  N,  D.  Lloyd  a  commandé  à  ces  chantiers  deux  grands 
vapeurs  de  13,900  tonneaux. 

Les  réparations  majeures  peuvent  être  efiectuées  dans  le  bassin  de 
radoub,  qui  peut  recevoir  simultanément  deux  navires  de  120  mètres 
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de  longueur.  Les  chantiers  possèdent»  en  outre,  au  port  de  pêche 
de  Geestmûnde,  une  cale  de  halage,  servant  à  réparer  les  vapeurs 
de  pêche,  dont  le  nombre  s'accroît  continuellement  dans  l'impor- 
tante flottille  de  pêche  de  Bremerhaven  et  de  Geestmûnde.  La  per- 
fection de  ses  travaux  en  fait  de  constructions  navales  a  valu  aux 
chantiers  Tecklenbourg  des  médailles  d'or  aux  expositions  d'Anvers 
et  de  Kiel,  et  des  médailles  d'argent  à  celles  du  Havre,  de  Brème  et 
de  Hannover. 

Compagnie  par  action  Seebeclc  (Bremerhaven). 

Celte  société  a  construit  de  nombreux  vapeurs,  tels  que  le  Trief\ 
de  3,300  tonneaux,  pour  le  N.  D.  Lloyd;  un  remorqueur  :  le  See^ 
adler^  etc. 

Chantiers  F.  W.  Wencice  (Bremerhaven) 

Fondé  en  1833,  cet  établissement  s*est  spécialisé  dans  la  con- 
struction des  vapeurs  pour  la  grande  pêche  et  dans  celle  des  vapeurs 
«monoroues»  devant  naviguer  dans  des  eaux  peu  profondes.  Il 
occupe  une  moyenne  de  225  ouvriers.  Les  réparations  s'effectuent 
dans  une  forme  sèche  de  100  mètres  de  longueur  et  18  mètres  de 
largeur. 

Chantiers  VuUcan,  de  Brème, 

La  fusion  des  chantiers  de  Johann  Lange,  fondés  en  1805,  et  des 
chantiers  de  H.F.  Ullrichs,  fondés  en  1838,  s'est  effectuée  en  1893, 
et  la  compagnie  par  actions  qui  les  a  remplacés  a  pris  la  raison 
sociale  de  Bremer  Vulkan  Schiffbau  und  Uaschiscenfabrik,  à 
Vegesack.  Les  chantiers  modernes  occupent  une  superficie  de 
198,000  mètres  carrés  et  bordent  la  rivière  sur  une  longueur  de 
1400  mètres.  En  1897,  les  dû  cales  de  construction  étaient  occupées 
par  8  navires  à  vapeur,  et  le  dernier  navire  lancé  était  le  436«  sor- 
tant de  ces  chantiers.  Ils  fabriquent  de  nombreuses  chaudières  et 
machines,  et  tout  le  matériel  nécessaire  pour  l'entretien  et  l'arme- 
ment des  navires.  Les  commandes  de  Tannée  1898  représentaient 
6  millions  de  marks  environ.  1200  ouvriers  y  sont  occupés  en 
moyenne,  mais  ces  chantiers  n'ont  pas  encore  pris  tout  le  dévelop- 
pement que  le  conseil  d'administration  s'est  proposé  de  leur  donner. 

KBT.   MAR.  —   BBPTBMBRR    1809.  44 
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La  8(»ciété  ¥%lk«tH  ^ospèi'e  4é}à,  et  a  dîetribué  à  ses  aotkmnaipes 
^e  capital  en  actfens  ^st  4e  2  millions  âe  mai^e)  :  en  i493,  n^  dm- 
«eiide  de  6  p.  IM  ;  en  1894,  31  p  400;  «n  «89»,  «  p.  iOO;  en  48M, 
19  p.  109,  et  «B  4'897,  10  p.  100.  Ces  chiffnes  se  paesent  de 
comnventaires,  et  les  'nombreuses  cemurandes  ipie  ces  cbanliers 
acceptent  BÎBraltanément  viennent  confirmer  leur  activité  et  leur 
prospérité. 

Compagnie  par  actions  Weaer,  de  Brème, 

Cette  entreprise,  fondée  en  4^878  av«c  un  -capital  en  actions  de 
2^00,000  marks,  est  le  développement  du  chantier  maritime  et  de 
la  foîacbrie  créés  en  1844  par  Barsten  Walljen. 

La  principale  fonction  de  ce  chantier  est  la  construction  de  navires 
de  guerre  cuirassés  et  non  cuirassés,  de  navires  de  mer  et  de  fleuve 
en  fer  ou  en  acier,  paquebots  et  cargo-boats,  voiliers  de  toutes 
dimensions,  remorqueurs,  bacs,  chaloupes  à  vapeur,  dragues  à 
vapettr,  allèges,  coffres,  tonnes  et  bouées,  et  la  fabrication  de  chau- 
dièures  et  de  foachiiaes  marines. 

Les  constructions  en  fer  de  ces  chantiers  c(M»preknQent  en  outre  la 
fabrication  de  portes  d'éduses,  de  portes  de  bassi«s  de  radoub,  de 
citernes,  mâts  et  vergues,  apparaux  de  dragage  (sable,  gravier, 
vase),  tuyaux  de  décharge  des  dragues,  caissons  pour  foodalions, 
grues  hydrauliques^  grues  et  pontons-mâture  à  vapeur,  treuils, 
cabestan,  apparaux  de  mouillage,  appareils  à  gouverner,  etc. 

La  fonderie  de  l'établissement  peut  couler  les  plus  fortes  pièces 
4e  machines  (fonte  <m  bronze). 

Les  chantiers  possèdent,  dans  l'enceinte  du  port  franc  de  Brème, 
2. docks  flottants  de  60  mètres  de  longueur,  15  niètr.es  de  largeur,  et 
1600  toones  de  portée  pour  l'jDn,  et  respectivement  44  Hiètres, 
14  mètres  et  1300  itemneaux  pour  l'autre. 

£h  18T2,  ces  chantiers  avaient  déjà  livré  18  vapeurs  ot  120  autres 
constructions  flottaales.  Ces  vapeurs  comprenaient  3  navires,  des- 
tinés à  poser  des  mines  sous- marines,  commandés  par  la  Gonftdé- 
raition  germanique  du  Nord,  7  navires  k  roues,  4  navires  k  une  seule 
et  4  navires  À  i  hélices. 

Depuis  1872,  la  Société  Weser  a  construit  124  nawires  àTapeir, 
dont  47  navires  de  guerre.  Parmi  ces  derniers,  ont  été  commandés 
par  la  maiîne  impériale  allemande  : 
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Les  monitors  Bimn  et  Mo$H; 

Les  navires  euinssés  :  We^,  Viper ^  Biem^  Scârpion^  MiUtg, 
Ba$Uik^  Camakm^CroeoiU.  NaUer^Salamauier^  Bummel^  Bntmmer 
eiBremêe; 

14  torpîlleitrs  de  l''*  classe  ; 

Les  avisos  WadU  et  Jagd; 

Les  cuirassés  Beaw^f  et  Frithjôf; 

L'aviso  Hôla  ; 

Le  croiseur  Victoria-Lniêe  ; 

Le  croiseur  B. 

La  marine  espagnole  a  demandé  un  torpilleur  de  l^  classe,  et  la 
Perse  un  croiseur,  ie  Periepoli$,ei  un  navire  de  surveillance  côtière, 
le  Stua. 

Ces  chantiers  ont  construit  46  dragues,  dont  le  plus  grand  nombre 
était  destiné  en  partie  à  corriger  le  cours  de  la  Weser  inférieure,  en 
partie  aux  travaux  du  canal  Kaiser -Wilhelm  ;  ces  dragues  ont  un 
débit  de  250  mètres  cubes  à  l'heure  et  une  portée  de  dragage  de 
11  mètres.  Une  drague  a  été  livrée  pour  le  dragage  des  bancs  du 
large,  dont  le  débit  horaire  est  de  1000  mètres  cubes  et  la  portée 
de  dragage  de  17  mètres. 

343  navires  et  embarcations  de  toute  espèce,  parmi  lesquels 
sont  comptés  des  grands  voiliers,  des  bateaux>feux,  des  pontons 
pour  les  défenses  fixes,  des  docks  flottants,  des  portes  d^écluses..., 
complètent  la  série  des  constructions  flottantes  entreprises  par  la 
Société  Weser. 

Les  chantiers  Weser  ont  livré  590  appareils  moteurs  pour  navires, 
comprenant  d*abord  les  machines  motrices  de  tous  les  bâtiments 
qu'ils  ont  construits,  puis  celles  des  paquebots  du  N.  D.  Lloyd  : 
Graf'Bismarck,  Berlin  et  Baltimerey  etc. 

680  chaudières  marines  et  une  multitude  d'appareils  auxiliaires 
destinés  aux  navires  de  la  marine  impériale,  325  grues  dont  2  pon- 
tons-mâtures de  70  tonneaux,  des  pontonsmitures  de  40  à  80  ton- 
neaux  pour  la  marine  impériale,  la  Turquie,  etc.:  tels  sont  les 
diverses  branches  de  Tindustrie  métallurgique  qui  occupent  les 
1900  ouvriers  employés  sur  ces  chantiers. 

Fhnaburger  Schilfsbau  (Baltique). 
La  Société  de  constructions  navales  de  Flensbonrg  fot  fondée 
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en  187S  avec  un  capital  en  actions  de  67S,000  marks;  ce  capital  a 
été  porté  récemment  à  2,010,000  marks.  Le  premier  navire  construit 
par  ces  chantiers  fat  le  trois-mâts  carré  Dof'is-Brodersen,  de  684  ton- 
neaux. Depuis,  des  navires  de  8,000  tonneaux  ont  été  livrés  par  cet 
établissement,  qui  est  devenu  le  fournisseur  attitré  de  nombreuses 
compagnies  allemandes  et  dont  la  réputation  s'est  affirmée  en  Suède 
et  en  Norvège,  notamment  à  Bergen  et  Stavanger.  Depuis  ses  débuts, 
ce  chantier  a  construit  ill  navires  (fer  ou  acier)  représentant  un 
tonnage  de  243,972  tonneaux  et  une  force  motrice  de  106,527  che- 
vaux indiqués.  Dix  navires  représentant  34,000  tonneaux  et  une 
valeur  de  7,800,000  marks  se  trouvaient,  en  1897,  simultanément  en 
chantiers.  Le  matériel  de  cet  établissement  est  très  perfectionné,  et 
Télectricité  y  est  largement  employée  comme  force  motrice,  sans 
compter  l'éclairage. 

L'établissement  possède  un  dock  flottant  en  deux  sections  pouvant 
recevoir  un  navire  de  90  mètres  de  longueur  et  3,500  tonneaux  de 
tonnage  brut.  Ce  dock  se  distingue  par  Tunique  rangée  de  caissons 
élevés  qui  le  bordent  sur  un  seul  côté. 

La  «  Flensburger  Schiffsbau  Compagnie  »  a  acheté  à  MM.  Clark 
et  Standfield,  de  Londres,  l'exploitation  du  brevet  de  ce  dock  connu 
sous  l'appellation  de  c(  Offshore  dock  »  pour  les  ports  de  la  Baltique 
et  de  la  Suède.  Les  avantages  de  ce  dock  consistent  dans  la  possi- 
bilité de  recevoir  des  navires  très  larges  comme  les  bateaux  à  roue, 
et  dans  les  commodités  plus  grandes  que  Tabsence  d'un  côté  donne 
au  point  de  vue  de  l'éclairage,  de  l'aérage  et  de  la  circulation  des 
ouvriers.  Ce  dock  a  été  construit  aux  chantiers  mêmes,  ainsi  que 
celui  qui  est  en  service  à  Copenhague. 

2,000  ouvriers  sont  occupés  en  moyenne  sur  ces  chantiers  et 
reçoivent  un  salaire  annuel  de  plus  de  2  millions  de  marks.  Les 
dividendes  payés  aux  actionnaires  ont  été  de  18  p.  100  en  1890-91, 
de  6  p.  100  en  1891-92,  de  14  p.  100  en  1892-93...,  de  8  p.  100 
en  1896-97  et  de  13  p.  100  en  1897-98.  Ces  chantiers  sont  particu- 
lièrement prospères. 

Schiffs  und  MaschinenbRu  Aktiengeaellschaft  Germania 
à  Tegel  (Berlin)  et  à  Gaarden  (Kiel). 

Les  chantiers  Germania  ont  été  fondés  aux  environs  de  Berliui  en 
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182S,  par  M.  F.-A.  Egells,  avec  10  ouvriers.  Ils  consistaient  alors  en 
une  fonderie  et  un  atelier  de  montage  de  peu  d'importance.  Après 
plusieurs  changements  de  local,  rétablissement  de  Berlin  fut 
installé,  en  1836,  à  son  emplacement  actuel,  sur  les  bords  du  lac  de 
Tegel.  Il  ne  s'occupait  que  de  construire  des  machines  pour  les 
industries  privées,  les  mines,  les  élévations  d*eau,  etc.,  et  ce  n*esl 
qu'en  1870  qu'il  aborda  la  construction  des  machines  marines.  Ce 
fut  le  premier  établissement  allemand  qui  reçut  une  commande  de 
machines  pour  la  marine  impériale.  Le  chantier  du  lac  de  Tegel  est 
complété  par  un  port,  muni  de  grues  et  de  moyens  de  chargement 
de  toute  espèce.  C'est  dans  ce  port  qu'arrivent  par  les  canaux,  à 
pied-d'œuvre,  les  matières  premières  et  le  charbon,  et  c'est  de  ce 
port  que  partent  pour  la  succursale  de  Kiel  les  machines  marines  qui 
sont  construites  et  montées  dans  le  chantier  de  Berlin. 

La  voie  ferrée  Kremener— Berlin  vient  compléter  les  facilités  de 
transport  mises  à  la  disposition  de  cet  établissement.  Les  chantiers 
actuels  sont  munis  de  tous  les  perfectionnements  que  la  science 
moderne  apporte  aux  machines,  facilités  de  transport,  etc.,  la  salle 
de  montage  peut  recevoir  simultanément  six  des  plus  grandes 
machines  motrices  de  navires.  La  fabrication  des  chaudières  est 
également  fort  bien  dirigée. 

En  1879,  les  directeurs  de  l'établissement  de  Tegel  augmentèrent 
le  rayon  d'action  de  leurs  chantiers  en  y  adjoignant  le  Norddeutsche 
Werft,  de  Gaarden,  pour  la  construction  des  navires. 

En  1897,  ces  chantiers  maritimes  avaient  en  construction  93,000 
tonnes  de  navires,  principalement  de  navires  de  guerre.  5  lignes  de 
tins  peuvent  recevoir  des  navires  ne  dépassant  pas  140  mètres  de 
longueur.  Sous  peu,  les  chantiers  Germania  pourront  construire 
simultanément  10  navires,  et  la  longueur  de  ces  derniers  pourra 
atteindre  250  mètres.  Les  deux  chantiers  de  Berlin  et  de  Kiel 
emploient  ensemble  une  moyenne  de  2,000  ouvriers. 

Le  capital,  par  actions,  s'élève  à  5,500,000  marks.  En  1898,  la 
société  Germania  a  fusionné  avec  la  maison  Friedrick  Krupp,  à 
Essen,  et  un  dividende  de  4  p.  100  a  été  assuré  aux  anciens  action- 
naires de  la  Germania.  Les  chantiers  Germania,  de  Tegel,  ont  con- 
struit les  appareils  moteur  et  évaporatoire  des  navires  :  Friedrich- 
der-Grosse,  Grosser-KurfUrst,  Bayeiiî,  Baden,  Moltke^  Gneisenau, 
Ariadne,  Lùuise,  Freya,  Sophie^  Marie,  Arcona  et  Alexandrine, 


Digitized  by 


Google 


684  RXTVB  MABITXICB* 

pour  la  marine  «pénale;  des  canonnières,  Basctd,  Wickfy  et  de 
5S  lorpilteur&  pour  la  mariiie  russe. 

Les  chantiers  de  Kid  ont  constrait  le  MUéor,  Greif,  Blitz^  tl 
4  aaykes  côtiers  pour  les  colonies;  le  Siegfried^  la  Prmxesi'Wilhdm 
et  un  grand  nombre  de  torpilleurs^  suivis  du  WUrth  et  de  ta  Kaùerm- 
AwgusUL  Bq  1897,  les  chantiers  Germcam  constrimaieiit  pour  la 
marine  impériale,  le  cuirassé  de  1*«  rang  Enatz-Kénig^Windmy  la 
Gazelle,  le  cmisenv  il»  de  9,600  tonneau,  et  2  tOfpiUenrs  de  haute 
laer  de  25  nœuds. 

De  nombreux  torpiUairs  cnl  été  livréa  à  La  Turquie  et  à  l'Ea- 
pagne,  3  croiseurs-torpiUeurs  de  1030  tonneaux  et  23  nœoda.  aai 
BréaiL  Un  croiseur  protégé  de  5,900  tonneaux  el  23  nœuds-  eat 
actnellicmcnt  enchanlier  pour  le  compte  da  gouvemeaient  russe. 

Cfta/it/ars  HowaMt  (Kiel). 

Cet  établissement  a  pris  une  extension  considérable  et  a  dû  porter 
le:  capital  social  à  3  millions  de  marks.  Il  s'occupe  surtout  de  con- 
structions navales  pour  les  marines  de  commerce  étrangères^  La 
liste  de  ses  clients  est  particulièrement  instructive. 

En  1897,  la  Chinese  Engineering  et  Mifmg;  C®,  de  Tieûrtsin,  com- 
mande un  vapeur,  Hsi-Ping^  de  2,000  tonneaux.' 

Us»  ont  canfitriiit,pour  Copenhague,  un  cargp-boat,  la  N&rmannÙL, 
de  2,670  tonneaux;  pour  Helsingborg,  un  cargo-boat,  le  Karin,  de 
1132  tonneaux;,  pour  la  direction  giénérale  des  chemins  de  fer 
d*État  roumaLn&  à  Braïla^  le  vapeur  Turni^-Severin  de  2,280  ton- 
neaux, et  deax  docks  importants  pour  la  même  direction;,  un  brise- 
glace  à.  deux  hélices,  pour  EosUw,,  pour  le  Honduras,  un  petit 
vapeur,  etc. 

Ces  chantiers  avaient  simultanément  en  construction  ou  en  coisr- 
mande  (en  plus  des  navires  déjà  cités)  : 

1  cargo-boat  de  3,500  tonneaux  pour  la  Roumanie, 
f         n         de  6,500  lowncamc  (à  vendr^. 
I  petit  paqubot  de  50O  tonieanx  pouir  Rigai. 
1  ear^^boat  de  2,400  tonneaux  pour  Uelsinghorg^ 

1  »         de  1,800  tonneaux  pour  Copenhague. 

2  »         de  f,100  tonneaux  pour  Odessa. 
S  haes  dé  175  tonneaux  pour  KieL 

i  pelil  bateau  de  touristes»  de  250  tonneaux  pour  Siendboxg. 
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f  Mtnorqiieiir  pour  Hoigolaiul. 

1  remorqueur  pour  Hambourg. 

2  docks  pour  la  Roumanie  (de  2^i00  tonâeauxy. 
f  docks  pour  Riga  (de  f,aWtôAiieirax). 

Chsntien  de  fhitfy  Kook,  LQbetk. 

Fondé  en  1882,  ce  chantier  occupe  une  superficie  de  88,000 
mèlres  carrés,  et  borde  la- rivière  sur  une  longueur  de  400  mètres. 
Le  plus  grand  navire  qui  soit  sorti  de  ces  chantiers  déplaçait 
3,500  tanneaux,  mais  des  navires  de  4^00  tonneaux  pourraient  y 
être  mis  sur  cab.  L'établissement  possède  un  dock  en  deux  parties 
qui  peut  soulager  des  navires»  de  ISOO  tonneaux. 

Chuntiérs^  Heptufr  à.  Koêtêck, 

Les  cales  àe  construction  peuvent  recevoir  des  navires  de  10,000 
tonneaux.  Cet  établissement  a  été  transformé,  enf  1870,  en  société 
par  actions  au  capital  de  1,650,066  marks.  174  vapeurs  ont  été 
fournis  par  ces  chantiers»  dont  les  1260  ouvriera  avaient,  en  1897,  à 
livrer  16,000  tonnes  de  navires* 

Chantiers  Vulc&n,  de  Stettin 
ou  Stettiner-MaschinenbaU'Aktien  Gesellschaft  Vulcan. 

Le  petit  chantier  de  construction  fondé  en  1852  par  MM.  Prûchte- 
nich  et  Brock,  devint,  dès^  18S7,  une  société  par  actions  atr  capital 
de  3'  millions  de  marks.  L'établissement  actuel  est  une  dtes  plus 
grandes  entreprises  industrielles  de  PAnemagne;  il  couvre  une* 
superficie  de-  28  hectares,  borde  l'Oder  sur  une  longueur  de  550* 
mètres  et  occupe  6,900  ouvriers.  La  direction  est  ejf^rcëe  pat*  un 
directeur  commercial,  ^condée  par  deux  directeurs  technfepies. 

24^  navires  ont  été  construits  sur  les  cales^  detf  chantiers  Vutcan^ 
dont  61  grands  et  petits  navires  de  guerre,  137  grands  et  petits 
vapeurs  de  commerce  à  hélices,,  et  49  vapeurs  à  roues  de  différents 
modèles.  Cet  établissement  a  construit  le  plus  grand  paquebot  du 
monde,  Kaiser-Wilhelm'der'Grossey  de  190  mètres  de  Ibnguetir, 
20,1  de  lai^^eur,  20,600^  tonneaux  dei  «^«cernent  et  26;000  che- 
vaux, pour  le  N.  D.  Lloyd.  Pour  la  même  compagnie,  ils  omt  cou-' 
struit  Saiieti-WUlHimf  Sprée,  Hari,  etleaimmeas^  vapeurs  (moitié 
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paquebots,  moitié  cargo-boats),  de  18,000  tonneaux  Friedrich-der - 
Grosse  et  Konigin-Luise. 

La  compagnie  Hamburg-Américaniske  Linie  a  reçu  de  ces  chan- 
tiers les  paquebots  rapides  At^usta-Victoria  et  Fârst-Bismarck, 
respectivement  de  7,661  et  8,430  tonneaux,  avec  des  vitesses  de 
mer  supérieures  à  20  nœuds,  et  2  énormes  vapeurs,  Patria  et 
Palatia.  Tous  ces  navires  seront  surpassés  par  le  paquebot  de 
205  mètres  de  longueur  et  33,000  chevaux  que  ces  chantiers  con- 
struisent actuellement  pour  la  même  compagnie. 

Les  chantiers  Vulcan  possèdent  7  lignes  de  tins  pour  la  construc- 
tion des  vaisseaux,  et  plusieurs  docks  flottants,  qui  leur  permettent 
de  soulager  des  navires  pesant  12,000  tonneaux. 

Oderwerke,  M&schinenfabrik  und  Shiffsbauwarft, 

Ces  chantiers,  fort  commodément  situés  en  bordure  de  l*Oder,  sur 
une  longueur  de  395  mètres,  ont  été  fondés  en  1837,  sous  le  nom  de 
fonderie  de  Stettin  {Stettiner  Eisengiesserei).  En  1894,  ils  prirent  le 
nom  actuel  Oderwerke  et  devinrent  la  propriété  d'une  société  par 
actions,  au  capital  de  1,600,000  marks. 

Sur  leurs  dix  cales  de  constructions,  ces  chantiers  peuvent  entre- 
prendre Tachèvement  de  navires  de  3,000  tonneaux  de  portée,  et 
leurs  deux  docks  flottants  de  40  et  50  mètres,  peuvent,  réunis,  sou- 
lager 3,000  tonneaux. 

1500  ouvriers  y  sont  journellement  occupés. 

Ces  chantiers  ont  livré  :  433  navires,  57  dragues,  1200  chau- 
dières et  650  machines  à  vapeur.  £n  1897,  ils  avaient  en  construc- 
tion :  4  navires  monoroues,  3  citernes  pour  la  Russie,  3  grands 
cargo-boats,  1  petit  paquebot,  8  remorqueurs,  1  citerne  à  spiri- 
tueux. Ces  sont  ces  chantiers  qui  ont  fourni  à  l'empereur  Guil- 
laume II  son  yacht  de  rivière  A  lexandria  pour  ses  excursions  sur  la 
Sprée  et  le  HaveL 

F.  Schichau. 

Ces  chantiers  comprennent  : 

1®  Une  fonderie  de  fer  et  d'acier,  une  fabrique  de  machines  et  un 
chantier  maritime  à  Elbing  ; 
2o  Une  fabrique  de  locomotives  et  de  chaudières  à  Elbing; 
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3<>  Les  docks  et  les  ateliers  de  réparations  à  Pillaa  ; 

i^  Les  chantiers  maritimes  pour  grands  navires,  à  Dantzig. 

Les  chantiers  de  Dantzig  sont  fort  importants,  ils  peuvent  con- 
struire en  même  temps  huit  grands  navires. 

Le  berceau  de  cet  énorme  établissement  fut  une  petite  fabrique  de 
machines  fondée  en  1837  à  Elbing,  par  Ferdinand  Schichau.  En 
1841,  ce  chantier  construisait  la  première  drague  à  vapeur  de  l'Al- 
lemagne, et,  en  18SS,  livrait  le  premier  vapeur  à  hélice  prussien,  la 
Borussia.  1877  ouvre  l'ère  des  torpilleurs,  avec  un  torpilleur  de 
haute  mer  pour  la  Russie.  En  1891,  l'établissement  s*augmente  du 
chantier  de  Dantzig.  Ferdinand  Schichau  laissait,  à  sa  mort,  une 
entreprise  des  plus  prospères,  occupant  5,000  ouvriers.  Actuelle- 
ment, 6,000  ouvriers  y  sont  employés.  Les  chantiers  ont  livré  depuis 
leur  fondation  jusqu*à  la  fin  de  1898  : 

660  navires  à  vapeur,  dont  50  dragues; 

1000  locomotives; 

1850  machines  à  vapeur,  dont  480  à  triple  expansion  ; 

780  machines  marines. 

Depuis  1877  la  maison  Schichau  s*est  spécialisée  dans  la  con- 
struction de  torpilleurs,  contre-torpilleurs  et  croiseurs-torpilleurs  et 
n'a  pas  construit  moins  de  230  navires  de  ces  catégories  aux  gou- 
vernements allemand,  autrichien,  italien,  russe,  suédois,  norvégien, 
turc,  brésilien,  japonais  et  chinois.  Les  navires  les  plus  remar- 
quables qui  soient  sortis  de  la  maison  Schichau  sont  les  4  destruc- 
teurs de  torpilleurs  qu'elle  a  fournis  récemment  à  la  Chine  (59  mètres 
de  longueur,  6,4  de  largeur,  6,000  chevaux  et  33,6  de  vitesse). 

IV. 

LA  FLOTTE  COMMERCLLLE  DE  LA  WESER  * 

De  toutes  les  compagnies  de  navigation  ou  d'affrètement,  dont  les 
ports  d'attache  sont  Brème,  Yegesack,  Elsfleth,  Brake,  Bremerhaven 
et  Geestemûnde,  la  plus  importante  est,  sans  conteste,  le  «  Nord- 
deutsche  Lioyd  ». 

^  Traduit  et  eommeaté  de  l'eavrage  allemand  :  VoUdampf  Yoraut. 
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Cette  société  qnî,  en  18M,  possède  u»  capital  d'explsitation  die 
60  milUons  ds  marks  cnvir^m*  fet  fondée  en  18K7  par  ua  grwpede 
commerçaato  de  Brème^  m  ca{)ha)i  d»â  raillions:  de*  thalersv  La  pre- 
mière année  de  son  exploitation,  le  «  NordUeutsche  Lloyd  »  n'entra^ 
tint  qu'iHi  service  sur  F  Angleterre  avec  ses.  traie  petite  nénire9à 
vofemy  et  ne  s'oecupa  dcas  services  sur  l'Amériqufr  qu'e»  48S8y  alors 
(\^AiQ  inaugura  la  ligne  de  New-Yoïrk  avee  te  vapeur  Brewmiy  qui 
partit  de  Brème  avec  son  plein  eJ^rgâosent,  qfuek^iies  passagers 
d*enfiiep0nl  et  lui  passager  de  cabinCr 

En  18K&,  ette  obéesMÎt  l'expédition  des  courriers  de  la  poste  des 
Ëtate-UAÎsu  La  conf>ag0i&  se  développe  pnogressivementp  s'attirant 
unet  imiLbreuee  elîentèle  par  la  rapidité  et  la  bonne  eoD€(inietioii  de 
ses  navires  et  entrelieol»  dès  1866,  un  serviee  hebdomadaire  de 
navires  à  vapeur  sur  New-York.  Bn^lSê?,.  la  flotte  de  la  coisfagûe 
se  compose  de  14  navires  à  vapeur,  dont  8  exploitant  la  ligne 
d'Amérique,  et  6  les  lignes  d'Angleterre. 

En  1868,  la  société  inaugure  le  service  de  Brème  sur  Baltimore. 

La  guerre  de  1870  n'apporte  pas  de  trouble  aux  services  de  la 
compagnie,  quoique  au  début  de  la  campagne,  quelques-uns  de  ses 
narires  aient  été  retenu»  par*  dépêche  dans  dtes  eanx  neutres.  Les 
navires  de  BVème  apprirent  rapidement  à  fofrcer  de  nnft,  sans  feux, 
lefs  Hgwes  de  btocus  dte  Tescadhpie  française  et  â  gagner  TAmérique 
en  doublant  le  nord  de  l'Ecosse.  Eh  automne  l'870,  le  «  Wor*- 
dentsehe  Llbydf  »  inaugurait  sa  ligne  dte  Antilles  et  ses  sendces 
réjguKers  sur  Rottterdam  et  Anvers. 

En  1881,  les  relations  atec  TAngletterrc  furent  rendues  pitts  fré- 
quentes par' fa  création  delà  figne  ftremefH— Hull;  eni875,  f Amé- 
rique du  Sud  entrait  dans  le  réseau  de  trafic  de  la  société.  En  1878, 
le  «  Norddeutsche  Lloyd  »  abandonne  sa  ligne  des  Antilles,  mais 
est  obligée  de  dédoubler  ses  services  de  l'Amérique  du  Sud,  des- 
servis désormais  par  la  ligne  da  Brésil  et  celle  de  la  Plata. 

Jusqu'alors,  la  régularité  et  la  sécurité  avaient  été  seules  deman- 
dées aux  sociétés  de  navigation  qui  se  contentaient  très  bien,  a»ec 
leur  passagers  et  leurs  commissionnaires»  des  12  ou  13  nœuds  de 
vitesse  normale  des  paquebots-poste.  En.  1878,  la  ligne  anglaise 
«  Guion  x>  mettait  en  service  un  grand  vapeur  de  16  aoauds,  c^)able 
de  recevoir  un  nombre  considérable  de  passagers.  Il  était  évident 
que  ces  grands  navires,  joignant  la  sécurité  à  la  célérité  des  rela- 
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tiens,  draiBeraient  rapkieinent  tout  te  commeree  interocéanique,  an 
détriment  des  petits  vapeurs  postaux  d'un  entretien  relativement 
phis  oiiéreax«  Le  «  Morddeutache  Lloyd  »  eut  le  courage  et  le 
mérite  de  faire  face  aux  naurelles  obligationa  dm  trafic  sans  cesse 
croissant  avec  les  États-Unis  et  de  mettre  sur  ia  ligne  de  New-York 
des  navire»  exclnmement  rapides*  dont  elle  oonstitme  dès  1880  la 
flotte.  Le96  jnin  ISM,  VFtèe  entrait  en  service  avec  une  vitesse  de 
route  de  16  nœuds,  et  était  suivie,  en  1882-1883,  de  la  Werra,  la 
Paték  (16  à  17  nceuds);  en  1884,  VEii$r  et  YElns  (17  noeuds)  ;  1886, 
Y  Atlas,  la  Trave,  le  Saala  (17  à  18  nœuds);  en  1887,  la  La*» 
(IS  iMeods),  Tous  ces  mvires  ataient  été  covatrwUs  sur  des  ehanêiers 
anglais. 

L*entretien,  la  réparation  et  le  carénage  de  ces.  navires  importants 
avaient  réveillé  en  Allemagne  les  industries  dépendant  des  construc- 
tions navales  et  mis  les  chantiers  allemands  peu  h  peu  en  mesure  de 
construire  eux-mêmes  des  paquetets  rapides.  Aussi  torsqfue  la 
compagnie  se  fut  engagée  (1885),  en  échange  des  subventions  pos- 
tales, à  utiliser  exclusivement  pour  ses  constructioBs  les  chantiers 
allemands,  elle  put  faire  construire  aux  ateliers  Volkan,  de  SteMin 
(1889),  le  grand  paquebot  rapide  Kaiser- WUAelm^II,  qui  fit  son 
premier  voyage  sur  la  ligne  d'Australie  et  esl  attaeké  anjourd'kni'à 
la  ligne  de  Gênes  à  New-York.  Sa  vitesse  die  ronfle  est  de  16  nœuds. 
En  1890,  les  deux  navires  de  19  nœuds,  SpréeétBmti^ywMtni 
augmenter  cette  imposante  flotte. 

La  création  de  ces  navires  rapides  n'empêche  pas  l'administration 
du  Lloyd  de  perfectionner  et  d*améliorer  toutes  ses  lignes  de  navi- 
gation et  de  les  faire  desservir  par  des  navires  de  types  fout  à  fait 
modernes.  A  côté  dé  la  rapidité  et  de  la  sécnorité,  les  passagers 
exigent  de  jour  en  jour  plus  de  confortable  et  demandent  à  ne  pas 
être  troublés  par  les  maniements  et  débarquements  des  marchan- 
dises. Sur  les  lignes  où  les  navires  ne  font  pas  exclusivement  le  ser- 
vice de  la  poste  et  des  passagers,  les  cabines  seront  placées  au 
milieu  du  navire,  sous  une  vaste  superstructure  éloignée  des  cales 
et  des  grues  de  chargement  :  les  vapeurs  du  type  Barbarossa  sont 
le  modèle  de  ce  genre  de  navires  mixtes. 

Enfin  la  compagnie  fait  construire  les  paquebots  monstres  extra- 
rapides Kaiser-  Wilhelm-der-Gross  et  Kaiser-Friedrich.  Le  premier 
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de  ces  navires  a  inauguré  ses  services  par  une  vitesse  de  route  de 
21«,55. 

Les  chantiers  allemands  construisent  actuellement  pour  la  N.  D. 
Lloyd  :  i  paquebot  rapide,  2  paquebots-postaux,  i  navire  du  type 
Barbarossa  agrandi,  2  vapeurs  pour  le  service  de  New-York,  3  na- 
vires pour  le  service  des  marchandises  sur  Baltimore,  2  cargo-boats 
destinés  à  Textréme-Orient  et  1  vapeur-salon  pour  le  service  des  îles 
de  la  mer  du  Nord. 

Le  Norddeutscbe  Lloyd  dessert  20  lignes  de  navigation  et  deux 
lignes  rapides. 

Les  deux  lignes  rapides  mettent  Gènes  et  Brème  en  communica- 
tion avec  New-York. 

La  compagnie  entretient  en  outre  : 

Une  ligne  postale  sur  New- York. 

Deux  services  sur  Baltimore  (ligne  postale  et  ligne  Roland). 
Une  ligne  sur  Gla veston. 
Deux  lignes  sur  le  Brésil. 
Deux  lignes  sur  la  République  argentine. 
Deux  lignes  sur  l'Extrême-Orient  dont  nous  avons  déjà  parié  à 
Toccasion  de  la  navigation  postale  en  Allemagne. 
Une  ligne  sur  TAustralie. 
Trois  lignes  annexes  en  Extrême-Orient. 
Quatre  lignes  en  Europe. 

Pour  assurer  tous  ces  services,  la  compagnie  dispose  d'une  flotte 
de  84  navires  à  vapeur,  déplaçant  ensemble  410,000  tonnes  de 
registre  et  montés  par  6,500  marins.  En  voici  la  liste  détaillée  : 
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TOI 


RAYIBES  POSTAUX  RAPIDES. 

Tonntge.     Chevaax 


Kaiier-Wahelm- 

der-Groue....  14,349 
Kaiser-Friedrich.  12,500 
Kaiserin  -  Maria  - 

Thereeia » 

Kaiser-'Wil' 

helm'U 6,66J 


28,000 
25,000 


6,500 


Tonnage.     CbeTaax 


Lafifi 5,354  9,000 

Trave 5,262  9,000 

Saale 5,267  9,500 

AlUr 5,217  7,500 

Emu 4,912  7,000 

Fulda 5,008  6,300 

Werra 5,012  6,300 


YAPBUBS  DB  LA  CLASSE  «  BABBAR0S6A  ». 


Barbarosea 10,769      7,000 

Friedrich-der- 
Grosse 10,531      7,000 


Kôningin-Luise, .     1 0 ,  566      7 ,  000 
Bremen 10,525      8,000 


IfAVIRBS  DBSSBBYANT  LES  LIGUES  8DBYBBT101INÉE8  PAE  L*ÊTAT. 


PrinZ' Régent* 

Luitpold 6,288  5,500 

Prinz-Heinrieh. .  6,263  5,500 

Bayern 5,034  3,500 

Sachsen.,,:,.,.  5,026  3,500 


Preussen 5,295  3,500 

Darmtadt 5,012  3,200 

Stuttgart 5,048  3,300 

Géra 5,005  3,200 


PAQUIBOTS  DES  DIYEBS  SEBYICBS. 


Weimav 4,996  3,200 

Oldenburg 5,005  3,200 

KarUruhe 5,057  3,300 

mnehen 4,536  3,200 

Dresden 4,527  3,200 

H.'H.'Meier....  5,140  3,800 

Crefeld 3,829  1,800 

Bonn 3,969  1,800 

Aachen 3,833  1,800 

Halle 3,960  1,800 

Roland 3,603  2,500 

WitUkind 4,755  2,700 

WUUhall 4,761  2,700 

Pfalz 4,604  2,500 

Mark 3,756  2,500 

Coblwz 3,169  1,500 

Mains 3,204  5,100 

Trier 3,500  1,500 


Habsbourg 3,105 

Hohenzolleni ^3,288 

Kônigsberj 4,855 

Nûnrberg 4 ,150 

Wittenberu 3,689 

Heidelbery 3,372 

Bamberg 2,639 

Stolbery 2,480 

Babelsberg 2,181 

Stettin 2,200 


Sumatra 

Najade 

Seeadler , 

Retîer 

Kehrewieder . . . 
Willkommen . . . 

ForeUe 

Lloyl 


584 
725 
532 
361 
499 
409 
298 
297 


2,300 

2,300 

1,800 

1,600 

1,300 

1,750 

1,(500 

t,5i0 

1,280 

1,500 

300 

2,000 

1,000 

650 

570 

500 

650 

300 
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Tonnage.    CheTanx 


Laehi, . . 
Bfcht... 
Libelle . . 
Eerhik, 
Mirkur , 
CnUiur . 
Vvkan. . 


270 
2U 

tu 

121 
477 
124 


500 
650 
250 
370 
d60 
340 
003 


$atum. 
Neptun. 
Cyclop, . 
ApolU) . 
ComH.. 
Flantt  . 
QueUe.. 


Touuga. 

OMTnz 

125 

aoo 

78 

220 

73 

200 

73 

220 

78 

180 

U 

^ 

151 

60 

et  les  navires  en  construction  dont  Ténumération  a  été  faite  pins  hiut. 

Nota.  -^  Grâce  à  robligeance  de  M.  le  consul  de  France  à  Brème,  Dons 
avons  eu  connaissance  du  rapport  lu,  le  25  avril  1899,  k  la  quarante- 
deuxième  assemblée  ordinaire  des  actionnaires  du  «  Norddeutsche  Lloyd»* 
qui  donne  les  détails  suivants  sur  Texploitation  des  divers  services  en  1898. 

Le  nombre  des  passagers  transportés  en  1898  a  été  de  16i,963 
contre  140,884  en  1897.  Au  31  décembre  1898,  le  «  Norddeulsche 
Lloyd  »  avait  assuré  le  transport  de  3,709,980  personnes. 

L'ensemble  des  cargaisons  transportées  s'est  élevé,  en  1898,  à 
1,983,482  mètres  cubes  contre  1,910,470  en  1897. 

Pour  le  compte  de  la  Compania  Transatlantica  le  «  Norddeutsche 
Lloyd  »  a  effectué  11  voyages  de  rapatriement  des  troupes  espa- 
gnoles des  Antilles  (dont  8  en  1898),  comprenant  ^3,1«^4  oificiers  cl 
soldats. 

La  compagnie  a  vendu  en  1898  :  le  Haveîy  la  Werra,  la  FMf,  le 
Habsburg,  Werra  eiFiUda  ont  été  achetées  par  la  «  Canadian  Steam- 
sbip  Company  ». 

Le  «  Norddeutsche  Lloyd  »  possédait  au  31  décembre  1898: 


lA  navires  en  service,  déplaçant  easeisble 278,619 

11  navires  en  chantier       —           —  85,800 

Ces  11  navires  en  chantier  sont  : 

/  Groiur-Kurfûrst.  12,500  8,000 

Rheiu.,,.^ 10.000  5,500 

Main 10,000  5,500 

Kâmg-Albert lO.OOO  9,000 

Prinzmt-IriM ...  10,000  9,000 

i^ôln 7,500  3,200 

Frânkfurt 7,500  3,200 

Hawnaver 7,500  3,200 

Strauburg 5,000  2,200 

Wûrzbourg 5,000  2,200 

Nixe 800  2,200 

85,800  53,000 


Navires 

à 

deux  hélices 


Digitized  by 


Google 


MAJRIVB  UARCHAKDE.  703 

Soit  85  navires,  déplaçant  ensemble 3ê4,4i7 

108  allèges,  chalands  et  charbonniers 26,138 

Déplacement  toial  de  Ja  flotte 390,552 

Force  en  chevavx  de  cette  flotte., 315,530 

Dans  l'assemblée  générale  des  actionnaires  du  «  Norddeutsche 
Lloyd  x>  tenue  le  29  mai  1899,  le  capital  socldl  a  été  porté  de  60  à 
80  millions  de  marks. 

GOMPAGNIB  9A.NSÂ. 

Cette  société  ratretient  de  Bréoae  et  Haiiii)ourg  par  Anvers  un  ser- 
vice de  quinzaine  avec  Bombay  et  Kurrâcbee,  et  un  service  analogue 
avec  Colombo,  Madras  et  Calcutta.  Depuis  quelques  mois  elle  a 
inauguré  la  ligRe Hambourg— Brème — Anvers— Rangoon.  Ce  service 
très  important  porte  un  grand  préjudioe  à  Liverpool  qui  était  jusque 
aujourd'hui  le  seul  port  en  relations  directes  avec  le  British-Birma, 
qui  est  devenu  un  important  débouché  depuis  la  création  des  che- 
mins de  fet^ur  Mandalay,  et  se  développera  encore  avec  Texécution 
des  projets  de  communication  ferrée  avec  le  Yun-nan  et  le  Setchouen. 
Le  fret  de  retour  de  cette  ligne  est  principalement  le  riz,  dont  Brème 
a  accaparé  le  marché. 

La  flotte  de  la  compagnie  «  Hansa  »  compte  38  paquebots,  3  navires 
de  rivière,  10  allèges  et  chalands,  déplaçant  ensemble  165,550  ton- 
neaux, d'une  valeur  d'inventaire  de  plus  de  17  millions.  La  société 
est  constituée  par  actions  au  capital  de  10  millions  de  marks. 

La  «  Hansa  »  entretient  une  ligne  bimensuelle  entre  Brème,  Mon- 
tevideo, Buenos-Aires  et  Rosario,  et  un  service  de  quinzaine  de 
Hambourg  sur  Oporto  et  Lisbonne. 

RICKMERS,   REISMUHLEN,   RHEDERER  T7MD  SCHIFFSBEN  AKBIEN 
OBSELLSCHAFT. 

Petit  cbaaiier  de  construction  fondé,  en  1839,  par  M.  Rickmers  ; 
l'établissement  actuel  s'«st  déTelia)>pé  autour  de  son  faible  aoyan. 
De  constructeur,  le  propriétaire  de  ce  chantier  devenait  annateir  et 
s'occupait  principalement  du  transport  du  riz  au  moyen  de  ses  voi- 
Uers.  Puis  il  complétait  sa  flotte  de  voiliers  avec  d'iaiportaats  navires 
k  vapeur  afiectés  au  même  traitsporL 
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La  flotte  actuelle  se  compose  de  : 

tonBdaaz 
déportée 

f  MariaL-Richners 7,500\ 

EUer^Rickmerg 7,500  j 

iElvabêth 7,5001 

8        jDarolhia 5,70(>M«»*«" 

vapeurs.  \Dêxke 5,600/  44,300 

jSophie 4,500l 

Hélène 4,5001 

{Sabine 4,500/ 

I  Peter 4,500 

Paul 4,500 

Albert 3,500 

Robert 3,400 

Willy 3,300 

Renée 3,250 

IRickmer 3,ÎOO 

f'^rik 3,200  (bois) 

Etha 2,900  (bois) 

R.-C 2,700  (bois) 

Mabel 3,200  (acier) 

^màU    [^^'^^''à 2,150  (bois) 

V   banque    P^*»* 2,150  (bois) 

\   Darque    |^^^^^-^^ 2,200  (bois) 

4  navires  de  pêche  à  vapeur. 
4  remorquears  et  20  allèges. 
La  flotte  totale  déplace  103,300  tonneaux. 

Les  chantiers  de  construction  couvrent  65,284  mètres  carrés  et 
occupent  300  ouvriers. 

La  société  Rickmers  possèdent  également  des  moulins  à  riz  qui 
ont  reçu,  en  1897,  2  millions  de  quintaux  de  cette  denrée  transportés 
par  ses  voiliers  (valant  16  millions  de  marks).  Brème  a  pris,  comme 
marché  européen,  l'importance  que  Londres  et  Liverpool  réunis  pos- 
sédaient autrefois. 

Le  fondateur  des  établissements  Rickmers  est  mort  en  1885  et  ses 
trois  fils  ont  transformé  cette  industrie  privée  en  une  société  par 
actions,  au  capital  de  13  millions  de  marks. 

La  maison  Rickmers  à  obtenu  Texploitation  d'une  ligne  de  vapeurs 
reliant  Shang-haï  à  Hankow.  Cette  «  Rickmers  Yantsée  Linie  »  sera 
desservie  par  de  grands  navires  très  confortables,  et  a  déjà  ses  quais 
d'amarrage  à  Haukow.  En  outre,  la  société  Rickmers  se  livrera  au 
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cabotage  chinois  avec  les  navires  Kiantschan  et  Thefav  en  construc- 
tion sur  ses  chantiers. 

SOCIÉTÉ  NEPTUN. 

Elle  relie  Brème  aux  différents  ports  de  l'Europe  septentrionale, 
et  ces  ports  entre  eux,  et  possède  une  flotte  de  40  vapeurs  déplaçant 
23,750  tonneaux-registres  et  valant,  en  inventaire,  7  millions  de 
marks. 

SOCIÉTÉ  ARGOT. 

Possède  aujourd'hui  une  flotte  de  27  vapeurs,  déplaçant  50,000 
tonneaux-registres,  et  un  capital  social  de  5  millions  de  marks.  A 
sa  fondation  (1896)  elle  entreprit  d'assurer  les  services  du  Lloyd 
sur  Londres  et  Hull,  et  depuis  elle  entretient  des  relations  avec 
Revel,  Saint-Pétersbourg,  et  assure  le  transport  des  laines  de  la 
Nouvelle-Orléans  à  Brème. 

SOCIÉTÉ  TRITON. 

Fondée  en  1897,  avec  3  vapeurs  pour  le  transport  des  bois  du 
Nord,  prospère  et  s'agrandit. 
Brest,  juillet  1899. 

Traduit  et  commenté  de  l'allemand, 
par  Th.  Sombobn, 

Lieateaant  de  TaiiMaa. 

{A  suiiTe.) 


Le  nouveau  bassin  de  radoub  de  Bremerbaven. 

Le  21  septembre  dernier  a  eu  lieu  la  remise  officielle  à  la  société 
«  Norddeutscher  Lloyd  »  du  nouveau  dock  impérial  (Kaiserdock) 
construit  à  Bremerbaven. 

Ce  nouveau  bassin  est  le  premier  bassin  massif  construit  en 
pierres,  que  possède  la  marine  marchande  allemande;  c'est  l'un  des 
plus  grands  de  l'univers;  la  flotte  de  guerre  en  possède  à  Wilbems- 
haven  et  à  Kiel,  mais  ils  n'atteignent  pas  la  grandeur  de  celui  de 
Bremerbaven  ;  les  deux  en  construction  à  Kiel  n'auront  même  pas 
des  dimensions  approchantes.    L'Allemagne  ne  dispose,  sur  les 

KBT.   MÀR.   —   BBPTBMBRS    1899.  45 
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cÔle8  «te  la  mer  di  Nond  «t4e  la  mer  Baltique,  d'aecun  auteàttatttn 
de  radoub  de  ces  dimensions  ;  quelques  bassias  Jottaate  oit  ides 
mesures  à  peu  près  semblaJbles. 

Déjà,  depuis  188S,  les  grandes  compagnies  de  navigation  avaient 
eu  des  vues  sur  le  territoire  de  Bremcrhaven,  pour  t  insulter  des 
chairtiers  de  constructions  navales,  munis  de  bassins  de  radoub;  les 
projets  soumis  ne  furent  pas  exécutés.  Itfais  lorsque,  en  1890,  ia 
«  Norddeutsche  Lloyd  »  commença  à  construire  des  navires  de 
dimensions  telles  que  les  bassins  du  pays  ne  purent  plus  les  con- 
teAxr«  les  cercles  de  navigation  brànoise  s'in/téreasèrent  à  Ja  oon- 
«trualion  de  bassins  de  radoub  à  Bremerhaven.  Afin  de  jrôduiffe  le 
■plus  ptfisÂble  iles  fraift  «élevés  que  iiûHuindait  l*Asgielei!Fe  pour  la 
jnîse  ^a«  ihafifiin  ile  cesipands  vapeacs  rapides,  la  mariae  jjoo^iale 
s'associa  à  cet  intérêt,  ear  ses  Jbaauns  4e  Wilhelaighafen  s^  lui  su^ 
lisaient  pas,  les  bassins  flottants  de  Hamb^Mir^  étaiaiU  Jiioip  ioin  iki 
champ  de  bataille  probable  dans  la  mer  du  Nord,  ceux  de  Bremer- 
haven  et  de  Geestmûnde  ii*étaieiit  fias  de  dimensions  suffisantes 
pour  recevoir  les  navires  de  guerre.  La  profondeur,  surtout,  était 
insuffisante,  car  un  navire  endommagé  a  un  tirant  d'eau  plus  fort. 

La  marine  impériale  examina  donc  de  plus  près  les  projets  de 
construction  :  !<>  l'agrandissement  du  nouveau  port;  d^la  chambre 
d'écluse;  3®  un  bassin  de  radoub. 

Elle  provoqua  une  entente,  elle  s'engagea  à  prendre  une  partie 
des  frais  à  sa  charge.  Un  article  du  traité  entre  Brème  et  la  Prusse 
(printemps  1892)  fixait  la  part  des  frais  incombant  à  la  Prusse  à 
2,400,489  marks*;  en  outre,  par  cet  article,  la  Prusse  cédait  un 
terrain  pour  la  construction  du  port;  Brème  s'engageait  à  construire 
un  bassin  de  radouii  massif  de  160  mètres  de  longueur  utilisable, 
25  mètres  de  largeur  et  9«»,5  de  profondeur  utilisable.  Les  bateaux 
de  guerre  et  les  bateaux  rapides  de  la  «  Norddeutsche  Uoyd  »  ont 
le  même  droit  d'entrée  au  bassin  ;  ils  pomronft  utfliser  le  bassin 
quand  il  sera  libre  et  dès  qu'il  le  deviendra. 

Le  plan  pour  la  ^construction  da  bassin  fut  aasaitèt  établi;  mais 

bientôt  les  dimensions  précitées  furent  dépassées.   Un  projet  du 

i'd  juillet  18^,  fixa  pour  le  bassin  les  tnèffies  dimensions  que  pour 

la  chambre  "à  èduse  aboutissant  an  Irassin;  oeHe  chambre  à  éduse 
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avait  ÎOO  mètres  de  tengueur  utîli«abl«  et  88  mètres  de  largeur,  ce 
qui  permeltraît  aos  navires  de  200  mètres  de  longueur  et  S5  «rè^es 
de  largeur  de  pouvoir  facilement  !a  traverser.  Plus  tard,  on  reconnut 
qu'une  longueur  plus  grande  encore  serait  nécessaire  au  bassin 
pour  recevoir  les  bateaux  de  près  de  3W0  mètres,  actuellement  com- 
mandés parla  «  Norddeutsche  Lloyd  »;  20  mètres  de  plus  étaient 
indispensables  pour  placer  <m  enlever  leur  arbre  -d'hélice.  Au  prm- 
temf>9  1896,  les  dimensions  définitives  furent  donc  fixées  k 
280  mètres  de  longueur  utilisable,  27^,6  de  largeur  moyenne  H 
9^,t  de  profondeur  utiFisable  (seuiUct  :  7  mètres  au-dessous  du  tiél^ 
de  Brème,  ou  40«,56  au-dessous  du  niveau  ordinaire  des^aux  de  H 
Weser).  L'étendue  du  terrain  situé  au  nord  du  port  impérial  devait 
servir  primitîvemeniSà  l'installation  de  bassins  de  radoub. 

On  avait  d'abord  projeté  la  construction  d'un  bassin  avec  trois 
chambres  d'écluse.  On  ne  construisît  d'abord  ^fu'une  de  tes 
chambres,  les  deux  autres  ne  furent  pas  construites.  Pins  tard, 
à  l'emplacement  de  la  troisième,  on  construisit  une  darse  pour  la 
réparation  des  navires  ne  nécessitant  pas  la  mise  au  bt«sin.  C^te 
darse  peut  recevoir  en  même  temps  un  bateau  de  200  mètres  de 
long  -et  un  de  iSO  mètres.  Après  la  construction  d'une  chambre 
d'écluse  et  d'une  darse,  il  restait  encore  remplacement  d'une 
deuxième  chambre  d'écluse. 

Un  pont  tournant,  }eté  a«-dessus  de  l'entrée  de  ces  chantiers^ 
permet  aux  chemins  de  fer  la  circulation  d'un  bord  à  l'autre.  Le 
pont  tournant  pivote  sur  l'un  des  bords  du  bassin,  lors  de  l'entrée 
ou  de  la  sortie  d'un  navire.  La  chambre  d'éc!use  et  ie  bassin  de 
radoub  peuvent  être  séparés  par  un  bateau-porte  placé,  soit  à  Venir- 
trémité,  soit  60  mètres  en  dedans  du  bassin  de  radoub;  cela  diminue 
les  frais  de  l'exploitation,  car  l'espace  à  vid^  peut  être  réduit  de 
60  mètres  de  longueur  pour  des  petits  batemx.  Le  vide  se  fait  en 
deux  heures,  au  moyen  d'un  système  à  vapeur  de  pompes  d'épuise- 
ment. iGe  système  se  compose  de  deux  pompes  centrifuges  de 
S  «lètres  de  diamètre.  Le  bassin  de  radoub  est  naturelloment  piMJbrvu 
de  rails  pour  la  circulation  du  chemin  de  fer.  L'éGlairage  est  élec- 
trique. 

Chaque  côté  de  feutrée  du  bassin  de  radoub  impérial  est  muni 
d'une  grue  de  50  tonnes.  Ces  deux  grues  doivent  servir  av«c  celle 
de  SO  lonnes,  placée  sur  le  bateau-porte  de  fermeture,  pour  des- 
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cendre  ou  monter  de  fortes  charges,  les  arbres  moteurs  des  bateaux 
à  double  hélice  par  exemple.  Ces  arbres  pèsent  aujourd'hui  30 
tonnes,  mais,  en  prévision  d'une  augmentation  des  poids,  on  a  donné 
aux  grues  une  puissance  de  50  tonnes.  En  outre,  une  grue  géante 
de  150  tonnes  est  installée  à  l'extrémité  sud-est  de  la  darse  aux 
réparations,  pour  enlever  ou  placer  les  grosses  chaudières  des 
navires  rapides.  Les  chaudières  les  plus  lourdes  pèsent  aujourd'hui 
110  tonnes.  On  n'a  pas  encore  pu  constater  un  arrêt  dans  l'augmen- 
tation du  poids  des  chaudières,  c'est  pourquoi  cette  grue  a  une 
puissance  élévatoire  de  150  tonnes.  Elle  a  36  mètres  de  haut  et  un 
pont  embarcadère  de  15  mètres  de  largeur.  Toutes  ces  grues  se 
meuvent  à  l'électricité. 

Les  frais  de  toute  cette  installation,  telle  qu'elle  *vient  d'être 
décrite,  montent  à  5,905,485  marks  (7,381,856  fr.  25),  dont 
2,400,489  incombent  à  l'empire;  il  ne  reste  donc  que  3,505,000 
marks  pour  le  compte  de  Brème. 

D'après  le  journal  de  Wilhelmshaven,  l'exécution  de  ces  travaux 
n'a  pas  dépassé  le  chiffre  prévu  ;  au  contraire,  on  a  pu  faire  des 
économies. 

On  voulait  primitivement  en  donner  l'adjudication  à  1  industrie 
privée,  mais  un  seul  adjudicataire  s'étant  présenté  et  ayant  demandé 
des  prix  par  trop  élevés,  la  ville  de  Brème  refusa  l'entreprise; 
TËtat  prit  lui-môme  la  construction  en  main.  Elle  fut  terminée  deux 
ans  après  l'ouverture  des  nouveaux  chantiers. 

Un  plan  général  fut  fait  pour  commencer;  les  plans  de  délail  ne 
se  firent  que  pendant  la  construction,  ce  qui  permit  d'y  apporter 
toutes  les  modifications  que  dictaient  l'expérience  et  les  progrès 
de  la  technique.  Un  obstacle  sérieux  que  rencontra  cette  construc- 
tion fut  le  mauvais  fond  fangeux.  La  construction  avec  un  pareil 
fond  devenait  beaucoup  plus  dangereuse  que  si  l'on  avait  pu  tra- 
vailler sous  l'eau,  car  la  masse  d'eau  aurait  exercé  une  forte  pres- 
sion sur  les  parois;  bâtissant  à  sec,  ce  contrepoids  n'existait  pas.  Le 
fond  du  bassin  qui,  à  cause  des  mauvaises  circonstances  matérielles, 
a  dû  être  construit  en  y  travaillant  en  partie  sôus  eau,  n'a  pas  la 
forme  d'une  voûte  retournée  qu'ont  les  autres  bassins  de  radoub 
massifs;  il  est  construit  si  massivement  et  si  solidement  qu'il  peut 
supporter  la  construction  sans  être  voûté.  On  ne  rencontra  le  sol 
ferme,  capable  de  supporter  la  construction,  qu'à  14  mètres  au-des- 
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SOUS  du  niveau  d'eau  à  marée  basse.  La  maçonnerie,  composée  du 
fond  et  des  parois,  se  compose  de  béton  et  de  briques. 

Celui  qui  a  vu  le  bassin  en  construction  ainsi  que  la  vaste  darse 
dans  laquelle  peuvent  entrer  les  plus  grands  vapeurs  rapides,  sans 
en  toucher  les  parois,  celui  qui  a  vu  cette  darse  vide,  peut  seul 
avoir  une  idée  de  sa  grandeur.  Pour  que  les  non-initiés  puissent 
aussi  s'en  faire  une  idée,  il  nous  suffira  de  mentionner  que  ce  bassin 
a  un  libre  espace  de  220  mètres  de  longueur. 

La  «  Norddeutschc  Lloyd  »  a  loué  pour  28  ans  l'exploitation  du 
bassin,  elle  paye  annuellement  111,800  marks  (143,780  fr.)  ce  qui 
représente  le  3 1/4  p.  100  des  dépenses.  Comme  on  lui  a  imposé  aussi 
la  location  des  grues  pour  3,000  marks  (6,280  fr.),  elle  paye  donc 
annuellement  120,000  marks  (180,000  fr.).  En  outre,  le  «  Lloyd  » 
doit  encore  payer  annuellement  10,700  marks  (13,378  fr.)  pour  le 
renouvellement  et  l'entretien  du  matériel. 

{Wilhelmshavener  Tageblatt,) 

Les  navires  à  machines  motrices  à  turbine. 

La  commande  faite  par  l'État  à  la  «  Société  des  forges  et  chantiers 
de  la  Méditerranée  »  d'un  torpilleur  de  40  tonneaux,  le  Libellule, 
qui  sera  mû  par  une  machine  avec  turbines,  comme  le  torpilleur 
anglais  Viper^  qui  file  36  nœuds,  met  à  l'ordre  du  jour  cette  inté- 
ressante question  des  turbo-moteurs  appliqués  à  la  propulsion  des 
navires  de  mer. 

«  Ce  n'est  qu'en  1884,  dit  la  revue  Armée  et  Marine,  qu'un 
Anglais,  appelé  Parsons,  imagina  une  turbine  à  vapeur  pratique. 
L'invention  est  protégée  par  des  brevets  dans  les  principaux  pays, 
et  est  encore  brevetée  en  Angleterre  pour  plus  de  cinq  années.  Un 
essai,  qui  eut  lieu  sous  les  auspices  du  comte  de  Rosse,  en  1894, 
pour  la  construction  d'un  petit  navire  à  turbine  Parsons,  lequel  prit  le 
nom  de  Turbinia,  réussit  pleinement  ;  la  force  effective  de  la  machine 
était  de  2,000  chevaux  ;  elle  actionnait  trois  hélices  et  la  vitesse  du 
navire  atteignit  32i*78,  avec  une  dépense  de  charbon  de  1  kilogramme 
par  heure  et  par  cheval-vapeur  effectif.  Ce  navire  avait  30  mètres  de 
long  et  104  tonnes  de  déplacement.  La  turbine  Parsons  surpassait 
donc  les  machines  à  triple  expansion  employées  pour  les  torpilleurs 
et  les  destroyers.  Elle  réalisa  même  34  nœuds  à  l'allure  de  2,000 
tours  par  minute. 
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Il  &'est  londé  ea  Ai^eUrre,  en  ISQ^Iy  iiae  société  sous  le  nom 
de  «  Parsons  Madiie  Steati^  liiwhine  0>  «^  pour  la  ceasUactioft  et 
L'inalaHaUoii  dea  turbines  s«r  l6s  navires.  Cette  société  possède  de 
gjraads  ai9U«r&  ik  Wallsead^n-Tjne  ;  l'Aiairauii  anglaise  Uiî  a  eaai- 
mafidé  deux  contre^tovpiUeuirs  d'une  force  da  lâ,OOÛ  cbevauK  et 
d'uAa  viteaae  de  35  nœuds^  La  société  «  Airiostroog  »  a  reçu  a«aai 
d'impoFtautas  commaudea  de  navire/^  du  nàéma  ge&r^.  Les  deux 
compagnies  doivent  égaleoMot  fourair  des  destroyers.. 

Bientôt  on  va  mettre  sur  chantier  des  navires  k  grande  vitesse 
qui  poufponi  effectuer  la  trafversée  de  DûUivre&  à  Caiais,  qui  est  de 
35  miUea  500,  en  une  demi-heure.  L'an  de  ces  navires  aura  un 
déplacement  de  1200  tonnes  et  une  force  de  50,000  chevaux.  Les 
longs  voyages  sur  TOeéan.  dépendent  natiureiUement  de  la  quantité 
de  eharbon  qui  peut  être  emportée.  L'économie  de  combustible  qu'on 
peut  faire  avec  les  turbines  à  vapeur  ouvre  une  voie  aouveUe  et 
féconde  a«x  turbines  Parsons. 

Les  turbines  Parsons  peuvent  enfin  rendre  les  plus  grands  ser- 
vices dans  la  marine  de  guerre.  L'inventeur  a  déjà  fait  commencer 
la  construction  d'un  croiisear  d'un  dépliacement  d«  3,000  tonnes, 
d'iHie  longueur  de  180  mètres,  d'un  tirant  d'eau  de  14  pieds  anglais 
et  â^mne  force  de  S0,000*  ehervaux.  Destiné  à  marcher  à  une  vitesse 
de  46  neeud^v  il  pourra,  en  un  instant,  atteindre  unte  vitesse  et 
4^  nœuds  pour  une  durée  de  trois  heures,  ou  une  vitesse  de  45  norads 
pendant  huit  heures. 

A  la  réaiiion  de  la  «  briiish  Association  »,  M.  C.*A.  Parsons  a  lu 
m»  mémoire  gfut  le^  système  de  la  turbine  à  vapeur.  <(  Il  établit,, 
d'après  la  Remue  génère^  de  la  marme  marchande»  à  qui  nems  em- 
pruntons ces  renseignement^,  que  la  machine  à  vapeur  avec  turbine 
peut  ê9re  définie  comme  la  machine  à  vapenfr  rotative  idéale,  sans 
parties  réciproques,  avec  un  maovement  tournant  unifonoore  et  nue 
afbsenee  presque  complète  de  vibrations  avec  un  poids  très  l^er.  Il 
soutient  que,  pour  tes  paquebots  rapides  et  spécialement  pour  ceuK 
dlestinés  à  ta  traversée  de  la  Manche,  le  système  à  turiaine  pour  la 
p^opahioB'  ôfii^  de  grands  avantages  comparativement  à  la  prepul- 
sîoii  par  rbélke  ou  les  fonç^.  Après  avoir  décrilf  ces  avantages,  il 
donne  les  principales  cara<et^ri3ti<(ues  <f  un  projet  de  paqvefcot  pou- 
vant* fiier  30  nœuds  par  beau  XffÊip%  et  dans  lequel  les  passagers 
sont  complètement  abrités,  le  pont  supérieur  s'étendant  sur  presqrte 
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teole  lu  lÊoagÊtMT  eu  nawie  et  ajmt  des  pkques  ëe  T«rre  pomr 
donner  du  jour,  depuis  TaTant  jusqm'ài  l'arrière;  La*  consommatioii 
de  dnaHbon  à  la  vitesse  de  9d  nœuds  utexcéienit  pis  908  gminiiMs 
par  obérai  inditpié,  résultai  supérieur  h  ce  qui  peut  Hre  ableim. 
a^e  des  macbines  à-  triple  expansion  àm%  èss  condttioos  sem- 
UaUes.  Des  pians  oot  été  préparés  pour  des  narrires  ptua  grands. 
M.  Parsons  est  eoovaincs  que  l'adoption  de  la  turfaiuB'  à  vapeui 
s'imposera  pour  tous  les  paquebots  rapides  et  awrtont  .pour  ceux 
afledés  à  la  traifersée  de  la  Manche» 

VMHginemng  a  récenoient  publié  des  ptans  du  paquebot  proposé. 

Ses  caractéristiques'  seraient  les  saivantes-  :  k^ngueur  entie  per- 
pendiculaires, 183  mètres;  largeur  exltéme,  19^^>  cven  su 
qnille,  H^ySi^;  tirant  d'cau^  8^,54;  déplacement,.  18,06ft  tonoies; 
capacité  des  sovtes,  8,000  tonnes;  poids  des  macbineSiavee  leurs 
aecessoirss  et  les  condenseurs  pteias  d^eau,  822  tonnes;  poids  des 
diaudières  aqtntnbulaires,  1364  lom«s;  poids  dea  arbrea  ift  des 
prsfNilsears,  210  tonnes;  ce  qui  donne  un  total  de  2,306' tonnes. 

Avec  38,00Ochevaiix,  le  poids  de  ta  wadiinerie  serait  de  64  iLilogr. 
par  cheval  indiqué.  Pour  un  mdme  navire,  des  chaudières  ordinaires^ 
h  retour  de  flamme  pèseraient2^225  tocmeoavlieu  de  1364;  le  poids 
des  machines,  etc.,  serait  de  1220^  au  lieu  de  8^  tonnes;  le  poids 
des  arbres  et  des  hétkes  serait  de  30S  tm  lieu  de  216  tonnes,  ce  qvi 
doDomiit  an  total  de  3,750  au  tiea  de 2,996 tonnes.  Atec26,000 efae- 
vans,  le  poids  de  la  macbinerie  serait  de  146^,.70pat  dieval  indiqua. 

Un  Tapeur  ayant  les  dimensions  précitées  et  pourvu  de  turte- 
moteurs>  a^ec  des  chaudières  aquitnbulaires,  aurait  une  vitesse  de 
26  nœuds  en  service.  Les  avantages  résultant  de  l'emploi  des 
tsrbinea  sont  tes  solvants  :  i^  rédoetva»  du  poids  total  de  la  machi- 
nerie df^viron  la  moitié,  oomparativement  avx  machines  ordin 
noires;  2*  petite  diminution'  de  consommation  de  tapeur  por  eheval 
indiqué;  3*  absence  ceonplèle  de  toute  vibration  des  macliines 
motrices  et  grande  diminutioii  des*  vibrations,  does  aux  propulsemm; 
¥  Biminutioo  du  personnel,  les  appareil»  moteurs  étant  plus  shaplos 
et  plus  légers  ainsi  que  les  lignes  d'arbres;  8^  cowomiBation 
moindre  poofr  les  matières  grassesv 

Le  ponrCait  balancenent  dea  machines  permettrait  d'avoir  des  fon-* 
dations  beaacoQp  plus  légères  et  obrievait  à  la  Itfigue  de  kt  coque 
que  pvoduisent  leS'Biaehînes  ordinaires  à  pilon. 
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L*absence  de  lubrifiant  à  Tintérieur  des  machines  évite  la  détério- . 
ration  des  condenseurs  et,  par  suite,  des  chaudières.  Il  en  résulte  une 
diminution  du  coût  du  nettoyage  et  des  réparations,  tout  en  permet- 
tant d'employer  des  pressions  très  élevées  sans  le  moindre  danger. 

On  propose  de  réchauffer  la  vapeur  entre  les  turbines  à  haute  et 
à  basse  pressions  au  moyen  de  serpentins  formés  par  des  tubes  en 
acier  contenant  de  la  vapeur  à  la  pression  dés  chaudières.  Des 
réchauffeurs  compound  d'eau  d* alimentation  recevant  de  la  vapeur 
provenant  de  plusieurs  points,  pendant  Texpansion  dans  les  turbi- 
nes, permettraient  d'élever  la  température  de  l'eau  d'alimentation 
à  100  degrés.  L*évacuation  des  machines  auxiliaires  pourrait  être 
envoyée  à  un  ou  deux  des  réchaufieurs. 

Les  essais  du  fameux  vapeur  Furbinia,  en  1897,  ont  démontré  que 
la  consommation  de  vapeur,  pour  tous  les  services  du  bord,  ne 
dépassait  pas  6^,583  par  cheval  indiqué  par  les  machines  motrices  à 
la  vitesse  de  31  nœuds  ;  mais  cette  consommation  serait  certainement 
moindre  à  bord  d'un  paquebot,  grâce  h  ses  plus  grandes  dimen- 
sions, à  son  expansion  plus  parfaite,  k  sa  pression  de  régime  plus 
élevée,  à  son  vide  meilleur  et  à  d'autres  petits  détails. 

Les  plus  petites  dimensions  des  hélices  propulsives  (au  nombre 
de  8,  deux  sur  chaque  arbre)  ont  pour  effet  de  diminuer  la  vibration 
due  à  Taction  inégale  des  ailes  dans  les  lignes  de  courant  du  navire. 
Un  plus  petit  diamètre  des  hélices  permet  aussi  d'avoir  une  hauteur 
d'eau  de  S'^,44  plus  grande  au-dessus  des  ailes,  de  sorte  que  les 
inconvénients  dus  à  l'affolement  des  propulseurs  par  grosse  mer 
sont  très  atténués  et  que  le  navire  est  plus  à  même  de  soutenir  sa 
vitesse. 

Le  diamètre  des  arbres  est  moitié  moindre  h  puissance  égale,  ce 
qui  en  rend  l'enlèvement  et  la  mise  en  place  plus  facile.  La  possi- 
bilité d'avoir  4  arbres  de  couche  augmente  la  sécurité  en  cas  de 
rupture  darbre  ou  d'avaries  à  une  machine,  les  3  autres  pouvant 
continuer  à  fonctionner  sans  inconvénients,  puisqu'ils  sont  tout  à 
fait  indépendants,  excepté  sous  le  rapport  de  la  fourniture  de  vapeur 
qui  est  contrôlée  par  des  valves.  Le  peu  d'emplacement  en  hau- 
teur nécessaire  pour  les  turbines  et  leur  fonctionnement  sans 
bruit  permet  d'avoir  des  cabines  au-dessus  du  compartiment  des 
machinés.  Il  y  a  beaucoup  d'autres  avantages  de  moindre  importance. 

D'après  VEngineering,  on  peut  estimer  à  600  tonnes  l'économie  de 
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poids  qui  résulterait  pour  la  chambre  des  machines  sur  un  paquebot 
à  lurbo-moteurs  de  18,000  tonnes  de  déplacement.  Or,  si  Ton  admet 
que  l'économie  d'une  tonne  dans  le  poids  de  la  machinerie  est  équi- 
valente à  une  diminution  de  3  tonnes  pour  le  déplacement,  cette 
réduction  de  600  tonnes  pour  une  machine  de  puissance  égale  per- 
mettrait donc  de  faire  un  navire  qui  porterait  autant  qu'un  autre 
dont  le  déplacement  serait  de  10  p.  100  supérieur. 

L'a,vantage  est  obtenu  grâce  à  une  moindre  consommation  de 
charbon  par  cheval  indiqué,  de  sorte  qu'il  en  résulte  une  con- 
sommation de  charbon,  par  tonne  transportée,  inférieure  d'un  peu 
plus  d^lOp.  100,  d'où  une  diminution  dans  le  coût  initial  par  tonne 
de  marchandise  à  transporter.  » 

Le  steamer  «  Ivernia  »,  croiseur  auxiliaire 
de  la  compagnie  Gunard. 

Le  21  septembre  dernier  a  été  lancé,  à  Wallsend,  le  steamer 
Ivernia.  Ce  bâtiment,  construit  pour  le  compte  de  la  société  Cunard, 
pourra  servir  de  croiseur  auxiliaire.  Ses  caractéristiques  sont  les 
suivantes  :  longueur,  176"»,80;  largeur,  19™,50;  profondeur  jusqu'au 
pont  supérieur,  13™,05;  profondeur  jusqu'au  pont  d'abri,  15^,10. 
Son  tonnage  brut  sera  de  13,900  tonnes;  il  pourra  recevoir  1390  pas- 
sagers. Les  machines  seront  ?i  quadruple  expansion  et  les  cylindres 
auront  un  diamètre  de  723««»,  1°»,041,  l'»,485  et  2«»,133,  avec  un 
coup  de  piston  de  1™,371.  La  puissance  des  machines  de  VIvemia 
sera  de  10,000  chevaux.  Les  chaudières,  type  Scotch,  seront  au 
nombre  de  neuf,  avec  le  système  Howden  pour  tirage  forcé.  La 
vitesse  en  mer  sera  d'environ  15  nœuds.  Le  bâtiment  sera  divisé 
en  12  compartiments  étancbes.  {Engineer,) 

V  «  Aquitaine  »,  nouveau  paquebot  français. 

La  Compagnie  générale  transatlantique  a  acheté  au  gouvernement 
espagnol,  pour  environ  2,800,000  francs,  le  croiseur  auxiliaire 
Patriota,  Tun  des  paquebots  que  la  Compagnie  hambourgeoise- 
américaine  avait  vendu  à  TEspagne  au  commencement  de  la  guerre 
hispano-américaine  et  qui  portera  désormais,  dans  sa  flotte,  le  nom 
d'Aquitaine. 

Principales  caractéristiques  de  YAquitaine  :  Longueur  entre 
perpendiculaires  152'»,32;  largeur  17»,50;  creux  10"»,81;  jauge 
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brute  S^2  tonneaux;  jange  sous  le  pont  6»643  tonneaux;  jaugie 
neUe  3,0M  tonneaux;  sa  coque  en  acier  est  dimée  en  iS  comparti- 
ments;, sa  dunette  a  13^^41  de  long,  son  château  central  lOaiP^^hâ  et 
son.  gaillard  il  1^,34;  son  double  fond  cellulaire  contient  1260  tonnes 
de  lest  d'eau  et.  son  coqueron-avant  40  tonnes;  il  a  4  ponis  complets 
en  acier;  son  tirant  d'eau  en  charge  est  de  T"»^;.  ses  2  machines  à 
triple  expansion  ont  dee  cylindres  dont  les  diamètres  respectifs,  sont 
de  1»,02, 1«,7Û  et  2^,69  avec  une  course  de  1»,68  ;  k  l'allure  de 
85  tours,  la  puissance  développée  est  de  16^000  chevaux  indiqués. 
Les  9  chaudières  doubles  ont  chacune  i^fiS  de  diamètre  et  S>"y33  (^ 
long;  leurs  72  foyers  ont  une  surface  de  grille  de  148  mètres  carrés 
et  une  surface  de  chauffe  de  4,323  mètres  carrés;  leur  pression  de 
régime  est  11  ^,25.  La  vitesse  aux  épreuves  officielles  a  été  de  ii^  1/4 
à  95  tours  dliélice,  avec  une  puissance  motrice  de  16,259  chevaux. 
V Aquitaine  sera  mise  en  service  sur  la  ligne  Havre— New-York. 
Elle  viendra  se  joindre  à  la  Lorraine  et  à  la  Savoie  pour  les  trans- 
pertft  de  l'Exposition  universelle  de  1900. 


Le  paqveboi  français  la  <c  Lorraine  ».  —  Ce  navire,  qui  est  le 
plus  grand  des  paquebots  françain^  a  été  lancé  avec  plein  succès,  le 
20  septembre  dernier,  des  chantiers  de  la  Compafnie  générale 
transatlantique  de  Penheët,  près  Saint-^azaire.  La  Lwraim  est  le 
premier  des  deux  grands  paquebots  que  la  Compagnie  doit,  en  exé- 
cution de  la  eonvention  passée  avec  r£tat  en  1898,  mettre  en  service 
en  1900  sur  sa  ligne  postale  du  Havre  à  New- York.  U  doit  Cure  sa 
première  traversée  en  avril  prochain.  Un  autre  paquebot  semblable^ 
la  Savoie f  est  en  construction  à  Penhoêt  pour  le  même  service;,  il  se 
sera  lancé  qu'en  mai  1900. 

Les  principales  caractéristiques  de  la  Lorraine,  d'après  la  Revue 
de  la  Marine  marchande,  sont  les  suivantes  : 

Loagueur  totale,  177  mètres;  largeur,  18in,20;  creux  sur  quille 
au  pont  supérieur,  12  mètres.  Avec  un  tirant  d'eau  moyen  de  7m  JO^ 
le  déplacement  sera  de  1S,200  tonnes  environ.  La,  Lotraine  a  âM 
construite  sous  la  surveillance  spéciale  du  «  Bureau  Yeritas  »,  et  son 
prix  de  revient  sera  d'environ  12  miUionâ.  Sa  coque  est  en  acier« 
avec  adoption  d'acier  dur  spécial  dans  les  hauts  pour  la  ligidîté 
longitudijukle. 

Ce  paqeebot  aura  cinq  ponts  r^anl  sur  tonte  la  kinguenr  et  un 
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sixième  pont,  de  166  mèlpee  enriron,  sepvant  d'abri  aux  promenades 
de»  passagers  de- 1^*  et  9^  classes.  C'est  au-dessus  de  ce  pont  que 
seroni  placé»  les  embiurcatioiis  de  sauvetage,  an  no«ibre  de  18^  et 
le»  radiB8U!i  de  sauvetage.  Itoax  passerelleti  étagée»  snrffiontieTont  ce 
sixième  pont  sur  l'avant  des  dcfox  cheoiinées;  la  passerelle  sapé^ 
rieure  sera  placée  à  IS  mètres  eiivipoii  au-dessus  de  la  flottaison 
moyenne  de  roule.  L'insubmersibilîté  sera  assurée  par  16  cloisons 
traneversales  étanches  et  une  cloison  loagitudinale  séparant  les 
deux  machines  motrices.  Les  compartiments  k  lest  d'eau,  silués  sous 
le  double  fond  cellulaire,  pourront  eont^ir  1100  tonnes,  ce  qui 
permettra  de  placer  te  navire  dans  1^  différentes  positions  nécessi- 
tées par  les  exigences  de  la  navigation. 

L'appareil  moteur  actiotmera  deux  hélices  ;  il  comprendra  desx 
toachines  verticales  à  triple  expansion  et  quatre  cylindres^  juxta- 
posés, avec  distribution  par  coulisses  Stepbenson  et  manivelles  à 
contrepoids  pour  atténuer  le»  vibrations.  Tous  les  appareils  auxi- 
liaires seront  indépendants  des  machines  principales.  L'extrémité 
de  chaque  arbre  porte»-bélice  sera  soutenue  par  des  supports,  les 
ingénieurs  de  la  compagnie  n^ayant  pas  cru  devoir  adopter  le 
système  anglais,  qui  consiste  à  renfermer  les  arbres  jusqu'à  leur 
extrémité  dans  des  protubérances  de  la  coque.  La  raison  qui  nous 
en  a  été  donnée  est  que  ce  système  augmente  très  sensiblement  la 
résistance  de  frottement. 

Les  dimensions  des  cylindres  seront  de  :  1"^,J0,  petit  cylindre 
d'introduction;  1",74,  cylindre  intermédiaire;  2™,04  pour  les  deux 
cylindres  de  détente.  La  course  des  pistons  sera  de  1°^,70  et  le 
nombre  de  révolutions  des  machines  aux  essais,  de  90  tours  à  la 
minute. 

La  puissance  indiquée,  de  11,000  chevaux  de  75  kilogrammètres, 
soit  2S,000  chevaux  en  tout.  Les  angles  des  maniveUes  et  l'ordre  des 
cylindres  seront  combinés  de  %on  à  diminuer  tes  vibrations  du 
navire.  Le  diamètre  des  arbres  (acier  au  nickel)  est  de  30O»». 

L'appareil  évaporatoire  sera  constitué  par  16  chaudières  cylin- 
driques simples,  de  S"^,SOde  diamètre  et  3^,30  de  tongoeur,  chacune 
des  chaudières  ayant  quatre  foyers  de  11^,124,  ce  qui  fait  un  total 
de  64  foyers  répartis  en  quatre  chaufieries  transversales.  La  pression 
en  service  sera  de  11*^,5  par  centimètre  carré.  Les  soutes  à  charbon 
pourront  contenir  3,000  tonnes.  La  longueur  totale  dies  cott^arti- 
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ments  des  appareils  moteurs  et  évaporatoires  efdes  soutes  à  charbon 
sera  d'environ  les  52/100  de  la  longueur  du  navire;  et,  en  y  ajoutant 
les  compartiments  des  machines  électriques  et  butées  qui  sont  à 
l'arrière  des  machines  motrices,  on  arrivera  à  une  longueur  totale 
de  compartiments  d'appareils  et  de  charbon  de  près  des  58/100. 

Les  aménagements  disposés  pour  recevoir  les  passagers  de  l^*  et 
de  aidasse  seront  placés. dans  le  premier  entrepont  et  dans  les 
deux  grands  ronfles  supérieurs.  Le  premier  entrepont  contiendra, 
en  partant  de  l'arrière,  les  cabines  des  passagers  de  2«  classe  sur 
37  mètres  environ  de  longueur,  tout  le  reste  de  l'entrepont  jusqu'à 
24  mètres  environ  de  l'avant  étant  affecté  aux  cabines  des  passagers 
de  1"  classe,  boudoir  des  dames,  salon  de  coiffure,  salles  de 
bains,  etc.  La  salle  à  manger  des  enfants,  40  places,  se  trouvera 
dans  cet  entrepont  et  sensiblement  au  milieu  du  navire.  Le  grand 
ronfle,  dont  lu  longueur  est  de  plus  de  100  mètres,  contiendra,  dans 
la  région  centrale  du  bâtiment,  la  grande  salle  à  manger  des  passa- 
gers de  V^  classe,  dont  les  dimensions  seront  :  18  mètres  de  lon- 
gueur sur  14  mètres  de  largeur;  trois  tables  longitudinales,  de 
13  mètres  environ  de  longueur,  ayant  122  fauteuils  tournants,  en 
occuperont  la  maîtresse  partie;  sur  les  côtés,  il  y  aura  des  canapés, 
ainsi  que  14  petites  tables  transversales  à  5  places,  dont  2  par  table 
sur  fauteuils  tournants.  Sur  les  façades  avant  et  arrière  seront  placés 
les  meubles  à  argenterie  et  les  dessertes.  Cette  salle  h  manger,  qui 
pourra  contenir  192  personnes  assises,  sera  éclairée  et  aérée  par 
des  fenêtres  rectangulaires  sur  les  murailles  du  ronfle  et  par  une 
gr  ande  claire- voie  vitrée.  Un  dispositif  spécial,  comprenant  manches 
à  air  et  ventilateurs  électriques,  est  d'ailleurs  prévu  pour  le  cas  où 
les  fenêtres  précitées  ne  pourraient  pas  être  ouvertes. 

Sur  Tavant  de  la  salle  à  manger  se  trouvera  l'entrée  des  1'"  classes, 
ainsi  que  la  grande  descente,  et  des  cabines  de  luxe.  A  l'ar- 
rière, il  y  aura  les  offices,  la  pâtisserie,  la  boulangerie,  les  cui- 
sines, etc.  Le  grand  ronfle  supérieur,  qui  aura  également  une  cen- 
taine de  mètres  de  longueur,  se  trouvera  placé  directement  au-dessus 
du  précédent.  Il  contiendra,  au  centre  et  à  l'aplomb  de  la  salle  à 
manger,  le  salon  de  conversation  et  le  salon  de  lecture,  qui  n'aura 
pas  moins  de  20  mètres  de  longueur  sur  11  mètres  de  largeur;  ren- 
trée des  i^^  classes  se  trouvera  directement  au-dessus  de  rentrée 
du  grand  ronfle  inférieur.  Le  fumoir  des  1^»»  classes  aura  14  mètres 
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de  longueur  sur  10^,80  de  largeur  et  se  trouvera  à  l'extrémité  avant 
deceroufle.  Il  pourra  contenir  84  personnes  assises.  Entre  ce  fumoir 
et  rentrée  des  !'•»  classes,  se  trouveront  des  chambres  de  luxe  avec 
leur  petit  salon  privé,  la  buvette  des  !'•»  classes,  des  salles  de  bains, 
lavabos,  urinoirs,  etc.  A  Tafrière  du  salon  de  lecture  seront  les 
cabines  de  luxe.  La  salle  à  manger,  }e  salon  des  dames  et  lé  fumoir 
des  2«*  classes  seront  placés  dans  deux  rouQes  superposés  sur 
l'avant  de  la  dunette.  Les  passagers  de  3«  classe  seront  logés  dans 
le  deuxième  entrepont,  dont  les  différents  compartiments  seront 
affectés  aux  familles  ou  aux  femmes  seules. 
La  répartition  des  passagers  sera  la  suivante  : 

Luxe  et  grand  luxe ., 59 

Passagers  de  l^®  classe 378 

—  2«  classe... 118 

—  3«  classe 398 

Total 953 

Le  personnel  embarqué  se  décomposera  comme  il  suit  :  état- 
major,  22;  équipage,  matelots,  chauffeurs,  192;  personnel  civil,  158; 
soit  372  personnes,  ce  qui  fait,  avec  les  953  passagers,  un  total 
de  1325. 

La  Lorraine  devra  réaliser,  sur  les  bases,  une  vitesse  de  22  nœuds 
pendant  six  heures  consécutives,  et,  à  cette  allure,  la  puissance  totale 
des  deux  machines  motrices  sera  d'environ  22,000  chevaux  indiqués. 

L'armement  du  paquebot  en  croiseur  auxiliaire  comportera 
9  canons  de  138°»"*,6  à  tir  rapide  et  8  canons-revolvers  de  47™°», 
également  à  tir  rapide.  Les  canons  de  138°»i»,6  à  tir  rapide  sont 
placés  aux  endroits  ci-après  :  2  en  chasse  sur  la  teugue;  3  en  retraite 
sur  la  dunette;  4  par  le  travers  sur  le  pont  supérieur. 

Les  canons  de  il°^^  à  tir  rapide  seront  placés  de  la  manière  sui- 
vante :  2  en  chasse  au-dessus  et  à  Tavant  du  roufle  supérieur;  2  en 
retraite  au-dessus  et  en  arrière  du  roufle  des  2""  classes;  4  par  le 
travers  sur  le  pont-promenade. 

L'opération  du  lancement  a  parfaitement  réussi  et  a  été  très  impo- 
sante. L'immense  coque  de  la  Lorraine  a  pris  majestueusement  pos- 
session de  son  nouvel  élément  au  milieu  des  acclamations  enthou- 
siastes des  milliers  de  spectateurs  accourus  pour  assister  à  sa  mise 
h  Teau. 
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Une  ptflicalarilé  întéreœante  à  signaler  :  la  ^^k  de  laaAcement 
mml  été  difipofiée  en  arc  de  eemde,  afin  que  le  navire  ne  pu? Ht  paa 
trop  vHe  en  «ostmençaDfc  et  que  sa  vitesse  .s'aocentiiÂt  h  la  fia.  La 
penle  éHaii  de  ¥  en  cMomençant  et  de  6^  leiasuite.  M.  fiajpinai^  a 
bÂen  voulu  aoi»  faire  orenarqiier  que  c'était  la  presaiëre  fdû  que 
cette  «disposition  était  adoptée  eji  France,  mais  qu'elle  Tavait  été, 
il  y  a  plusieurs  anaées,  h  fiovan  ^r  Clyde,  pcMir  les  /cales  sur  les- 
quelles la  Compagnie  de  Fairfield  a  •Cûftstrwt  les  paquebots  Lutmmia 
dLijampaniA,  de  la  Compai^e  Cumaord. 

La  construction  de  la  Lârrwàne  lait  le  pins  grand  liona^r  à 
M.  Daymard,  Téminent  et  sjr^npatèiqiAe  tngéiiieiHr  de  la  CMipagnie 
transatlantique  qui  en  a  conçu  le  plan. 

Le  paquebot  «  France  ».  —  Le  paquebot  France,  construit  pour 
le  service  international  des  Compagnies  de  TOuest  et  de  Brighton, 
est  du  type  des  paquebots  Sâkiey  Tamise  et  Manche,  en  acier,  à 
double  hélice,  exécutés  au  Havre  par  la  Société  des  forges  et  chan- 
tiers de  la  Méditerranée,  le  premier,  en  1894,  le  second,  en  1897. 

Les  araénagemente  ée  ce  nonvean  paquebot  sowt  des  plus  -confor- 
tables. Un  vasie  pont-promenade  s'étend  d'un  bord  à  l'autre  sur  nue 
grande  partie  de  la  longueur  du  navire  offrant  aux  voyageurs  Tagré- 
n^ent  de  grands  e9paces  cofnplètement  dégagés,  avec  de  nombreux 
bancs  sarmontés  d'abris.  Les  cabines  de  !■•  classe  elle  sakm  des 
dames  sont  à  Favant  des  machines.  Ces  logements  sont  ainsi  sons^ 
traits  à  toute  influence  pouvant  occasionner  des  trépidations; 
celles-ci  sont  d^aillenrs,  pour  ainsi  dire,  complètement  évitées  sur 
ce  navire. 

La  salle  à  manger  des  V^^  classes  est  située  dans  le  rouf  av«c  de 
larges  ouvertures  donnant  vue  sur  la  mer;  elle  est,  de  plus,  com- 
plètement iodépendante  des  salons  :  «ette  disposition  nouvelle  sera 
particulièrement  appréciée  par  mauvais  temps,  tant  par  les  passagers 
valides  que  par  ceux  qui  craignent  la  mer. 

Le  nombre  des  passagers  tant  de  1'"  que  de  S®  classe  pourra 
atteindre  780. 

La  machine  à  double  hélice  est  du  type  le  pins  récent  des  Forges 
et  Chantiers  de  la  Méditerranée  avec  plaques  de  fonda  lion,  bà^, 
support  de  glis^res  en  acier  moulé,  pièces  mobiles  en  acier  foi^gé 
et  condenseurs  en  laiton  chaudronné. 
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Xes  (fimen^ons  de  h  France  sont  les  suinmtes  : 

Longueur 82«,00 

Largeur 1>»,t)0 

€reax 4»^ 

Déplacement  minimann 1015 1' 

Xiraot  d'eau  maximaoi 2^80 

L'appareil  moteur,  d'une  force  totale  cTenviron  5,000  chevaux, 
est  capable  d'imprimer  au  navire  une  vitesse  d^environ  23  nœuds. 

{Journal  de  la  Marine.) 

Le  rapenr  Irise-glace  «  Ermack  » .  ~  Depuis ^on  arrivée'datts  lu 
Baltique  jusqu'à  la  fin  de  mai  dernier,  ce  vapeur  brise-glace  a  firajé 
!e  passage,  à  travers  la  glaee»  à  96  vapeurs  qui  se  rendaient  de 
Cronstadt  à  Saihrt-'Péters'bourg. 

Depuis  que  le  golfe  de  f  irilandc  est  Kfxre  de  glace,  VErmoi^  est 
allé  prendre  du  char'bon  à  Nevreastle  et  il  pourra  se  rendre  4e  là 
dans  *}a  mer  de  Rara  pocrr  readre  les  mêmes  services  aux  Tapeurs 
allant  dans  ces  parages. 

D'après  le  Yacht,  suivant  une  correspondance  de  Sadnt-Ktersbourg 
an  journal  anglais  The  Syren  anâ  Shipping,  -le  bateau  brise-glace 
Ermack  serait  appelé  à  remplir,  au  cours  du  prochain  hiver,  tm 
rOle  beaucoup  plus  important  qu^au  moment  de  ses  débuts,  Tannée 
dernière.  Il  aurait,  en  effet,  pour  mission  d'assurer  la  DaTÎgatioïi, 
non  seulement  entre  Saint-Pétersbourg  et  Cronstadt,  sur  une  distance 
de  20  milles  environ,  mais  de  maintenir  un  chenal  libre  }usqu'à 
Rewel  et  même  Liban,  sur  la  Baltique.  Si  VErmaek  réussit  à  ilendr  le 
golfe  de  Finlande  et  rentrée  de  la  Baltique  ouverts  à  la  navigation, 
le  trafic  maritime  de  Saint-Pétersbourg  augmentera  dans  des  pro- 
portions considérables.  Jusqu'à  ce  jour,  ce  trafic  était  interrompu 
chaque  année,  pendant  six  longs  mois  d'hiver,  et,  pendant  ce  temps, 
tout  ce  qu'on  pouvait  faire  était  de  transporter  des  marchandises 
par  chemin  de  fer  aux  ports  libres  de  la  Baltique. 

Le  vapeur  brise-glace  «  Ledokol  III  ^,  —  Un  vapeur  bris^laoe  de 
i2ii>,60  de  large  nommé  Ledokol  III,  a  été  lancé  des  chantiers  Arms- 
trong  et  C^,  ipour  le  port  d'Odessa.  Bien  que  ce  soit  un  petit  navire, 
il  a  été  muni  de  machines  extrêmement  puissantes,  en  raison  du 
service  spécial  auquel  il  sera  affecté. 
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Expédition. des  navires  an  Portugûl.  *-  ^^•ministre  de  France^ 
Lisbonne  a  fait  connaître  que  les  Cortès  ont  voté  ^t  le  Diario  de 
Gùveihfio  a  publié  dernièrement  une  loi  modifiant  de  la  façon  suivante 
les  articles  48,  Si  et  S9  du  tarif  des  droits  consulaires,  relatifs  à  la 
navigation  : 

1®  En  substitution  du  droit  proportionnel  en  vigueur  jusqu'à 
maintenant,  un  droit  fixe  de  12fr.  50,  payé. par  le  chargeur,  est 
établi  pour  le  visa  et  déclaration  de  charge,  en  double,  quelles  que 
soient  la  nature  et  Iji  quantité  du  chargement;  toutefois,  sont  dis- 
pensés des  déclarations  de  charge  les  colis  dont  la  valeur  des  mar- 
chandises n'excède  pas  22  fr.  50  et  dont  le  poids  est  inférieur  > 
lOkilogr,; 

2^  Aux  divers  droits  recouvrés  jusqu'ici  pour  chacun  des  actes 
consulaires  relatifs  à  l'expédition  des  navires,  est  substitué  un  droit 
unique,  payé  par  le  capitaine,  de  47  fr.  50  sur  les  navires  portugais 
ou  étrangers  prenant  charge  d'une  valeur  de  900  francs,  de  47  fr.  50 
sur  les  navires  portugais  ou  étrangers  venus  sur  lest  ou  prenant 
une  charge  inférieure  à  900  francs,  ou  nyant  à  faire  un  acte  d'ex- 
pédition noi^  prévu  dans  la  loi;  une  réduction  de  50  p.  100  sur  ces 
droits  est  accordée  aux  navires  portugais  en  navigation^de  grand  oa 
de  petit  cabotage. 

Les  divers  droits  recouvrés  jusqu'à  maintenant  pour  les  divers 
actes  concernant  l'expédition  des  navires  représentaient  une  somme 
totale  de  42  fr.  50  ou  52  fr.  50  quand  le  navire  partait  sur  lest,  et 
27  fr.  50  ou  37  fr.  50  dans  les  autres  cas.  Les  droits  fixes  établis 
aujourd'hui  de  22  fr.  50  pour  les  navires  sur  lest  et  de  47  fr.  50  dans 
les  autres  cas  englobent  les  diverses  taxes  payées  antérieurement 
pour  le  certiGcat  de  quantité  et  de  qualité  du  lest,  la  patente  de 
santé,  le  visa  des  patentes  de  santé,  le  rôle  de  l'équipage,  le  visa  du 
rôle  d'équipage,  la  légalisation  des  modifications  apportées  au  rôle 
d'équipage,  le  visa  du  certificat  de  registre  de  propriété  du  navire, 
le  visa  du  rôle  des  passagers,  le  visa  du  journal  de  bord,  quels  qae 
soient  ceux  de  ces  documents  qui  doivent  être  expédiés  ou  légalisés 
dans  chaque  port  étranger. 


Le  Gérant  :  R.  Chapblot. 


Paris.  —  Imprimerie  R.  Châpblot  et  0*,  r«e  ChritUne,  2. 
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